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INTRODUCC ION
EL POR QUE DE UNA ]INVESTTGACION
Presentamos este trabajo haciendo una pregunta: ¿Por
qué y para qué? ¿Qué nos ha movido a elegir este tema entre
los “infinitamente” posibles? ¿Qué buscamos con esta investi-
gación?
La primera aclaración que seguramente debo hacer, es
que esta TESIS es desarrollo, ampliación y profundizacion de
mi trabajo de fin de licenciatura “Peivzocwvz-LLe~i ~¿ Vtda Cotidiana.-
£04 fr?A0VLWZL04 de La Al. 2. 4., de 7857 a 7876” y que los mismos
motivos que me llevaron a investigar sobre la vida de aquellos
ferroviarios son los que, reforzados y con mayor interes e ílu—
sion aun, me han impulsado a la investigación en este campo tan
atrayente y, para mí, querido. Como decía en la presentacion
de aquel trabajo, mi doble condición de ferroviaria e historia-
dora, el afán de integrar carrera y profesión en una unidad
vital, hab=a sido el primer móvil de la eleccion.
Claro que antes de esta elección concreta y precisa,
se daban una serie de premisas o fundamentos genéricos en que
aquélla se apoyaría: En primer lugar, el interés por las cien-
cias humanas: frente a una disposición intelectual para las
ciencias matemáticas, una inclinación cordial, no exenta de
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curiosidad por las humanidades y, concretamente, por el núcleo
y razon de ser de las mismas, el hombre. De ahí, lógicamente,
surge el hnterés y el gusto por la Historia; por una historia
total, que mira y analiza y relaciona desde diversos ángulos,
todos los aspectos, todas las facetas de la vida de ese hombre,
individuo, uníco cada uno de ellos pero, por otro lado, consti-
tutivamente social. Y siendo interesantes y merecedores de aten-
ción, por la propia dignidad del sujeto, todas las actividades
humanas, en su amplísima variedad; parece que el estudio de las
relaciones entre los hombres, el desenvolvimiento de su vida
cotidiana, el prestar atención a las cosas aparentemente simples
y sencillas que van tejiendo la vida de cada uno -junto a los
hechos sobresalientes, llamativos y muchas veces duros— tiene
un atractivo especial. En una palabra, tenemos preferencia por
la Historia Social, que se nos antoja mira más a lo “humano’
del hombre, si cabe expresarse así.
Interesada en la rama social de la historia, había
que optar por un grupo concreto, por un tiempo determinado; había
que acotar el campo de la investigación. Y es aquí cuando la
elección no me presenta la menor duda: Me interesan los hombres
del ferrocarril, porque me siento sucesora, heredera, eslabón
de esa larga cadena. Soy la ferroviaria que soy y no otra, en
buena medida como resultado de los ferroviarios que antes de
mí han sido. Soy parte integrante de esa “familia profesional”.
Y no sólo en cuanto a lo afectivo o sentimental; tambien en lo
formal: en las normas, usos, costumbres, hábitos, subyace una
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herencia. En definitiva, tenía curiosidad e interés por saber
cómo habían sido y cómo habían vivido los primeros ferroviarios
de España y, también, como habían ido evolucionando, por estar
ahí mis raices.
Aparte de esta preferencia por la historia social,
había otras razones para dirigir la investigacion a este campo
y no a otros aspectos del ferrocarril: Han sido muy bien estu-
diados ya, con rigurosidad científica, los aspectos economicos,
tecnicos y políticos de este medio de transporte. Lo decía tam-
bién en la presentacion de mi citado trabajo, en la que hacia
referencia a diversas obras: la ya clásica de Wais San Martín
“//titwzia de 10-1 Pe~vtocaaaLL e-ti ¿4p01W-LC4”; los estudios de Tortella
Casares sobre el entramado financiero de construccion de ferro-
carriles en la década 1856-1865; el libro de Miguel Artola ‘Lo-ti
Pe’vtocavriftei. en ¿dpUflC, 1844—1943” y la interesante obra de Gómez
Mendoza “1 QAAOCa’VZ&C4 ~ cambio económzco en &tipana, 1855—19 13” en el que
establece las relaciones entre el tendido ferroviario y la con—
solidaci6n del mercado, siguiendo las pautas tecnicas y metodo—
lógicas de Fogel. (1) En cambio, el aspecto social o humano del
ferrocarril no ha sido apenas estudiado; si bien últimamente
se nota un interés por este campo, acorde con el interés general
por la historia social y laboral, y están apareciendo y reali-
zándose en la actualidad trabajos sobre este aspecto.
‘5
EL MARCO HISTORICO
Aclarados los motivos, el por qué de esta investiga-
ción, ha quedado, de algún modo, explicado el para qué: Conocer
como fueron y como vivieron los ferroviarios de España, desde
los inicios del ferrocarril en nuestro Pais -mas concretamente
desde 1857- hasta la huelga de 1917; ésto es, durante un largo
periodo de 60 años.
Ahora bien, para poder llegar a una verdadera compren—
sion no sólo de los hechos sino también de los móviles y actitu-
des, hemos de tener en cuenta el marco en que los mismos se pro-
ducen: las diversas situaciones políticas por las que pasa España
durante este período; las características y condiciones economí—
cas y sociales de nuestro País; el marco legal, sobre todo en
el terreno de lo laboral, etc.
En el primer aspecto, el político, es claro que el
período en que nuestro trabajo queda enmarcado comprende etapas
perfectamente definidas y diversas; con distintas formas de Esta-
do, como Monarquía y República; con hechos revolucionarios y
militares que conmueven la entraña de la sociedad y que llegan
a lo hondo del ser nacional, que siente como un gran ‘desastre”
la pérdida de las últimas posesiones ultramarinas.
Nos situamos en los últimos 10 años del reinado de
Isabel El, concretamente en el Bienio Moderado 1856-1858. “La
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Gloriosa’ -revolución de septiembre del 68— precedida de algu-
nos movimientos revolucionarios fracasados y, en el campo social
y economico. de la crisis de 1866 y del grave problema del hambre
en el invierno de 1867-68, pone fin al reinado de Isabel II.
Logrado el destronamiento de la Reina, se entra en
el Sexenio Revolucionario. Convocadas Cortes Constituyentes por
sufragio universal, aprueban el 6 de junio del 69 la nueva Cons-
titución. Por otro lado, surgen conflictos armados en tres fren-
tes: La Guerra de Cuba de i868, los motines y alzamiento armados
federales y, una nueva Guerra Carlista.— Proclamado por las
Cortes Rey de España Amadeo de Saboya, llega a Madrid el 2 de
enero de 1871 -seis días después del asesinato de Prim- y acaba
abdicando el ti de febrero de 1873.- De ahí se pasa a la instau-
racion de la República; por la que desfilan diversos Presidentes
y que degenera en una verdadera dictadura con Castelar. La etapa
republicana, que no llega a cumplir 2 años, se cierra con la
restauración de la Monarquía Borbónica en la persona del hijo
de Isabel II, Alfonso XII, proclamado Rey de España, en Sagunto,
el 29 de diciembre de 1874.
Restaurada la Monarquía, se implanta el turno en el
Gobierno de los dos partidos políticos institucionalizados (li-
berales y conservadores) y se promulga, el 30 de junio de 1876,
una nueva Constitución, a caballo entre la de 1845 y la de 1869,
que durará 47 años -hasta la dictadura de Primo de Rivera.-
En octubre del 76 termina la guerra Carlista y el 20-02-78 se
[7
pone fin ala de Cuba con la firma de la paz de Zanjon, aun cuando
en realidad no hubo tal pacificación.- La muerte de Alfonso
XII, el 23-It-SS, da paso a la regencia de María Cristina y abre
una nueva etapa, en la que se produce el “desastre del 98” (pér-
dida de Cuba, Puerto Rico y Filipinas).- El 17 de mayo de 1902,
al cumplir 16 años, es proclamado Rey de España Alfonso XIII.
Dentro de este nuevo período tenemos que citar, en 1909, la
“Semana Trágica de Barcelona” que, arrancando de motivaciones
políticas -guerra de Africa- fue una gravísima revuelta popular.
Dentro de este marco político, ¿cuál es la situación
real, social y económica en España?
En el aspecto demográfico hay que indicar que, superada
la baja densidad de población de siglos anteriores (debida sobre
todo, según J. Nadal, al largo proceso de la Reconquista y a
las cargas del Imperio) y tras el fuerte tirón de crecimiento
de la primera mital del XIX, la población de España es de 15,649
millones de habitantes en 1860, de 17,560 millones en 1887, de
18,608 millones en 1900 y de 19,944 millones en 1910.
Era una sociedad eminentemente rural y agraria, de
modo que, según el anuario estadístico de 1865-66, casi el 82%
de la población vivía en el medio rural y un 72%,aproximadamente,
se dedicaba a la agricultura u obtenía sus ingresos de ella.
Según este mismo anuario, sólo 50 ciudades tenían una población
de más de 10.000 habitantes. Madrid tenía 236.000 habitantes
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en 1853 y 293.700 en 1867 y la población de Barcelona era de
215.000 habitantes en 1857. Todavía en 1900, sólo dos ciudades,
Madrid y Barcelona, superan el medio millón y sólo 4 ciudades
tienen más de 100.000 habitantes.
Acerca de la sanidad, muy deficiente, hay que hacer
referencia al cólera, que dentro del período a que este trabajo
se refiere produjo cerca de 237.000 muertos en el brote epidémico
de 1854—56; cerca de 7.000 en un pequeño brote de 1859—60; y
más de 120.000 muertos en i885. Como enfermedades endémicas de
tipo infeccioso-contagioso, hay que citar el paludismo -del
que hemos encontrado muchas referencias a lo largo de nuestra
investigación- y la tuberculosis.
Otro problema social es el del hambre o crisis de sub-
sistencias: Años 1.856—57, 1867—68, 1887...
En relación con el aspecto cultural hemos de señalar
que el grado de analfabetismo de España en esta época es de los
más elevados de Europa. La Ley de Instrucción Pública de Moyano,
de 1857 y que estuvo vigente hasta muy entrado el siglo XX, había
venido a luchar contra esta lacra social. Pero como las partidas
que se consignaban en los presupuestos para la enseñanza eran
muy pequeñas, los gastos de ésta, incluida la retribución de
los maestros, quedaban prácticamente a cargo de los pueblos.
En los años 60 existían unas 22.000 escuelas, el 99% de las cua-
les no rebasaba el nivel elemental, único obligatorio; y en
¶9
eLlas estudiaban La l~ enseñanza unos 900.000 alumnos -de un
total de población de 2,5 millones—. A la 2~ enseñanza apenas
llegaban 20.000. de los cuales sólo 6.000 la terminaban. En
1868 Madrid contaba con 1 escuela normal de Maestros de Instruc-
ción Primaria 62) Por lo que se refiere al nivel de los maestros,
gran número de ellos no tenía título oficial alguno y sólo unos
1.500 poseían título superior. En definitiva, en 1877 no sabían
leer ni escribir el 62,7% de los hombres y el 8l% de las mu-
jeres.
Con respecto al desarrollo economico, hemos de comenzar
por indicar que en España no ha habido propiamente revolución
burguesa; en el sentido de que a diferencia de lo ocurrido en
otros países, donde la toma del poder político por la burguesía
se produce como consecuencia de acontecimientos revolucionarios,
en España el paso del predominio de las clases privilegiadas
del Antiguo Régimen al de la Burguesía, se realizó de forma com-
pleja a lo largo del siglo XVIII, para tener su culminación en
el XIX. La causa de esta peculiar evolución parece está en la
debilidad de aquel Régimen, en su escaso desarrollo económico,
que no favoreció la acumulación de capital y consiguiente desa-
rrollo de una burguesia comercial fuerte, que hubiera dado lugar
a la formación de una burguesía industrial. Las características
de la economía española durante los dos primeros tercios del
XIX, ha dado pie a Nicolás Sánchez Albornoz para definirla como
economía dual, por la persistencia de las estructuras arcaizan-
tes de la economía tradicional, mientras aparecen aisladamente
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algunas estructuras de carácter moderno.
En correlación con el desarrollo de la economía mun-
dial, en España se da una fase de expansión económica o alcista,
entre 1853 y 1866 —“felices años 50”—. Un paso importante en
este campo fue la aprobación, en 1.856, de la ley sobre bancos
de emisión y la de sociedades anónimas, que favorecieron la en-
trada en España de capitales extranjeros, de modo que, aproxima-
damente, la mitad del capital financiero procedía del exterior
y, por otro lado, propiciaron la formación de una privilegiada
clase burguesa.
En definitiva, durante la época isabelina concluyó
el proceso de disolucion de la vieja sociedad estamental y se
formó una nueva clase alta de moderna sociedad burguesa, integra-
da por la aristocracia -antigua y nueva-, por los grandes terra-
tenientes, por los hombres de negocios y por los altos cargos
del Estado, de la política y del Ejército, con algunos profesio-
nales distinguidos. Por debajo de los privilegiados, las clases
medias, muy representativas de esta sociedad. Luego, las clases
populares, tanto campesinas como urbanas, que se “proletarizan”.
(El antiguo colono, por ejemplo, se ha convertido en bracero).
Las leyes liberales, que establecen la igualdad de
todos los ciudadanos ante la ley, rompieron los compartimentos
estancos y facilitaron la movilidad social. Pero las diferencias
entre los distintos grupos eran abismales y se hacían patentes
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en la forma de vida: nobleza y alta burguesía se vinculan a tra-
ves de matrimonios de interés y se relacionan en clubs y círculos
mundanos en que se prodigan brillantes recepciones. Las clases
medias procuran establecer diferencias con el obrero por medio
del atuendo personal, decoración de la vivienda, etc. El obrero
permanece recluido en el barrio, con sus juegos favoritos, como
los bolos, los naipes o el dominó, y frecuenta las tabernas o
cafés baratos, buscando olvidar sus desgracias.
Pasamos a fijarnos ahora de modo particular en el pro-
letariado, que es el que fundamentalmente nos interesa.
Como ya ha quedado apuntado, el liberalismo no mejoró
las condiciones de vida del obrero, que sin la protección del
Estado se encuentra indefenso ante el patrono. Ante esta situa-
ción, los obreros tienen que recurrir a la constitución de socie-
dades de socorros mutuos que les proporcionen alguna forma de
ayuda en los casos extremos de necesidad.
Una Real
creación de estas
fomento de ellas, y
fuerza, encubriendo
lo que dio pie
se realizase por
ciedades de este
Orden de 28 de febrero de 1.839 autorizó la
sociedades y encomendó a los Gobernadores el
a partir de 1848 este mutualismo obrero cobro
a veces verdaderas sociedades de resistencia,
a otra Real Orden, de 25—08-1953, disponiendo
los Gobernadores una información sobre las so—
tipo existentes en sus respectivas provincias.
22
La gran conflictividad laboral que se dio en Barcelona
durante el Bienio Progresista (1854-1856), motivó que el Capitán
General de Cataluña, a raíz de varios incidentes graves, sus-
pendiese tas asociaciones obreras, lo que dio lugar a que
se produjese en Barcelona una huelga general de 12 días, a
partir del 2 de julio de 1855. Ello motivó que se llevase
al Parlamento un proyecto de ley en que se reconocía el derecho
de asociación como un derecho natural, aunque de forma muy
restrictiva; pero el proyecto no llegó a ser aprobado. En
los años siguientes continuó la creación de sociedades de
ayuda mutua y culturales y en diciembre de 1865 se reunieron
en un congreso 22 de estas asociaciones.
Con la revolución de septiembre del 68 y el derecho
de libertad de asociación, sancionado luego por la Constitución
del 69, las sociedades obreras pueden actuar con libertad
y se funda en Barcelona la Dirección Central de Asociaciones
Obreras, que en el congreso de diciembre se transforma en
el Centro Federal de las Sociedades Obreras.
Además, el movimiento obrero español entra en contacto
con el internacional: Creada en 1864 la Asociación Internacional
del Trabajo (A.t.T.), un delegado español asistió al congreso
que la misma celebró en Bruselas en 1868. Poco después llega
a España, enviado por Bakunin, un representante de la A.I.T.,
el italiano Fanelli, que funda los primeros núcleos de la Inter-
nacional en Madrid y en Barcelona. También vino a España, en
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t871 Lafargue, yerno de Marx. La division existente en la In—
ternaciona! apareclo también, de Forma cada vez más clara, en
la organízacion española: línea bakunista por un lado y socia-
lismo de base marxista por otro. En el III Congreso, celebrado
en Córdoba en diciembre de 1872, cuando ya se había producido
la ruptura de la Internacional, los españoles optaron, casi en
bloque, por la Alianza de Bakunin.
Los sucesos de la Comuna de París y la llegada a España
de numerosos refugiados franceses, provocaron prevención y alarma
frente a la Internacional y el asunto llegó hasta las Cortes.
De ello resultó que el Gobierno envio en enero de 1872 una circu-
lar a los Gobernadores Civiles en el sentido de que considerasen
a la A.I.T. “como fuera de la Constitución del Estado y dentro
del Código Penal”. No obstante, la Federación Regional Española
siguió funcionando; pero tras el golpe de Pavía y el conato de
huelga general en Barcelona, el General Serrano, Presidente de
la República, firmó el decreto de disolución de la misma.
En iSSi fueron autorizadas de nuevo las sociedades
obreras internacionales y en el Congreso de Barcelona de ese año
quedó constituida oficialmente la Federación de los Trabajadores
de la Región Española. Luego en el Congreso de Valencia de i888
se declaró disuelta y se constituyó la Organización Anarquista
de la Región Española, que en 1889 pasaría a llamarse Pacto por
la Unión y la Solidaridad. La práctica terrorista a que llegó,
dio lugar a que el Gobierno Cánovas aprobase una dura ley de re-
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presion contra el Anarquismo. (Foco después será asesinado por
un anarquista). El Anarquismo se reorganiza en [910 con la cons-
titución de Confederación Nacional del Trabajo (C.N.T.).
El declive de la línea anarquista favorecto a la postre
el auge del socialismo marxista. Fundada en 1871. la Asociacion
del Arte de Imprimir, ingresó en ella, en 1873, Pablo Iglesias,
que le dio caracter marxista. De aquel grupo salió luego el Par-
tildo Socialista Obrero Español, fundado en 1879; y luego en 1888,
en un Congreso celebrado en Barcelona los días 12 a 1.4 de octu-
bre, se creo la Unión General de Trabajadores, que durante bas-
tantes años tuvo un crecimiento lento.
Un tercer grupo de asociacionismo obrero, es de carác-
ter católico, que tuvo ya una primera manifestacion en 1865 con
el centro obrero creado en Manresa por el P. Palau, jesuita. Des-
pués de la Restauración, concretamente a partir de 1.879, otro
jesuita, el P. Vicent, funda Círculos Obreros, que llegaron a
tener una implantación de cierta importancia en medios rurales
y que en 1893 se agruparon en una Confederacion Nacional de Cor-
poraciones Católicas de Obreros. Aun cuando llegaron a tener
una relativa importancia numérica, no tuvieron verdadero carácter
sindical obrero moderno.
En el terreno de la legislación laboral, cabe señalar
que es a partir dela francesa Ley Chapelier, de 1791, cuando con
la caída del régimen corporativo y la regulación del trabajo ca-
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racterística del mismo, aparece una nueva orientación en el de-
recho Laboral; y que las primeras disposiciones que se dictan
en Los distintos países van dirigidas a la protección de los más
débiles: Así, en Inglaterra, una ley de 1802 prohibe que los ni-
ños trabajen en la industria textil durante la noche y en perio-
do mayor de 1.2 horas; ley que fue seguida de disposiciones de
1819 y [825 extendiendo la prohibición y rebajando la duración
de la jornada. En Francia, la ley de 1.841, sobre trabajo de mu-
jeres y niños en la industria. En Alemania, la ley de 1839 re-
gula el trabajo de los menores y el descanso dominical. Y en
Italia, una ley de 1843 prohíbe trabajar a todos aquéllos que
no tuvieran 9 años, y en los trabajos nocturnos a los que no tu-
viesen 12.
En España hemos de citar la ley de 24-07-1873, sobre
el trabajo de los niños y la de 1878 prohibiendo trabajos de
equilibrio, fuerza o dislocación, de los menores. En 1900 se
promulgan sendas disposiciones sobre mujeres y niños y una ley
sobre accidentes de trabajo. Además, dentro todavía del XIX,
fue creada, en 1883, una Comisión que, desde el R. D. de -
13-03-1890, pasó a llamarse de Reformas Sociales y llevó a cabo
tareas de información sobre la situacion real obrera, de prepara-
ción de proyectos de ley y de publicación de temas sociales. Una
Real Orden de 23—04—1.903 creó el Instituto de Reformas Sociales
-presidido, durante muchos años, por Gumersindo Azcárate-. El
3 de marzo de 1.904 fue aprobada la ley de descanso dominical.
El 8 de enero de 1907 aparece una ley sobre protección a la mujer
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obrera antes y después del alumbramiento. Un Real Decreto de
18-07-1.907 prohibió las cantinas y tiendas patronales. Una ley
de 1Q—ú4-tQ0~ creó los Tribunales Industriales. La Ley de Huel-
gas, es de 27—04-1909. El 27 de diciembre de 1.910, ley sobre
jornada maxima en las minas. El 27-07-1911, otra ley, sobre
aprendizaje. La jornada máxima en la industria textil, fue regu-
lada por ¡UD. de 24—08—1913. Otro R.D., de 03—04—191.9, implantó,
con caracter general, la jornada de 8 horas. Además, durante este
período fue creado, por ley de 27-02-1908, el Instituto Nacional
de Prevision.
INTERROGANTES SOBRE LOS FERROVIARIOS Y SUS CONDICIONES DE VIDA
He dicho anteriormente que mi investigación iba diri-
gida a saber como eran y cómo vivían los primeros ferroviarios
de España y cómo fueron evolucionando. Esto implicaba saber
quiénes eran y de ddnde venían, cómo se incorporaban al ferroca-
rril y qué preparación necesitaban para desarrollar su actividad
laboral en este medio y, si efectivamente estaban debidamente
capacitados para ello. La respuesta a estas preguntas no podía
ser global, ya que había que distinguir entre grupos de trabaja-
dores, al ser muy diversas las actividades que la explotacion
del ferrocarril exige, por lo que había que conocer los distintos
grupos de personal y, más en detalle, las diversas actividades
o características de los puestos de trabajo. (He de aclarar,
antes de continuar, que el campo de mi investigación son los tra—
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bajadores ocupados en la explotación ferroviaria y que, conse-
cuenternente, prescindo del personal empleado en la construccion
que, por otro lado, aeneralmente no pertenecía a las compañías
de ferrocarriles).
Dentro de las múltiples actividades exigidas por la
explotación ferroviaria, unas son comunes con otros tipos de em-
presa, mientras otras son peculiares o específicas dell. ferroca-
rril. Había que tener en cuenta, pues, que cuando a mediados del
XIX empieza a funcionar este medio de transporte en España, sur-
gen en el campo laboral nuevas actividades, un nuevo tipo de
obrero o, mejor, varios: Junto a la nueva estampa de unos trenes
cruzando las tierras de España, con su traqueteo y su máquina ja-
deante con su penacho de humo y su agudo silvido, aparece la fi-
gura de los hombres dedicados a una nueva profesión, los ferro-
viarios; con actividades muy diversas, pero unidos a una empresa
común, como los vagones se unen entre si y a la máquina con el
gancho y la brida. Veinte, treinta años más tarde, la estampa
será ya familiar. Por eso, otra pregunta que hay que hacerse
es qué supuso en el panorama humano de una España todavía funda-
mentalmente rural y agraria, la aparición de estos hombres, cuyo
numero no deja de crecer, y cuál fue el concepto que de ellos
tuvo la sociedad de su tiempo y su situación dentro del mundo
laboral. ¿Se les admiraba? ¿Se les envidiaba? ¿Se les compade-
cia? sEstuvieron plenamente integrados, desde el principio, en
el mundo del proletariado los ferroviarios pertenecientes al
sector obrero?
Este tipo de preguntas nos lleva a otras, todavía, si
cabe, más precisas y concretas: Cuál fue la aportación de estos
hombres en la toma de conciencia de clase de los obreros españo-
les y qué papel jugaron en la lucha por la emancipación del pro-
letariado frente al capital. Si en esta lucha encontraron mayo-
res o menores dificultades que otros trabajadores y si arriesga-
ron mas. Y en este aspecto, ¿hay contestaciones diversas segun
el momento, porque fue distinta su postura y su actuación en
distintos tiempos?
Otro grupo de preguntas tiene que ir dirigido a las
relaciones de los ferroviarios entre sí. Primero, cuál fue el
grado de cohesúron o de sentido de grupo de estos trabajadores
frente a los de otras actividades. Luego, dentro de cada compa—
nia, si el sentido de pertenencia a ésta domina sobre los intere-
ses de cada uno de los grupos o si, por el contrario, éstos se
sobreponen al interés general. Las lógicas diferencias o interés
de cada colectivo ¿se mantienen dentro de unos niveles que pu-
dieran ser considerados normales? ¿Las diferencias entre grupos
dentro de la propia empresa son tales que habría que hablar no
sólo de grupos desligados o insolidarios sino de antagónicos o
adversarios? ¿Cómo eran las relaciones jerárquicas, no ya sólo
desde los niveles de alta jefatura sino entre grados inmediatos;
por ejemplo, entre jefe de estación y guarda agujas o entre ca-
pataz y obrero de la vía? ¿Qué nivel alcanza la adulación, el
servilismo, la zancadilla?
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Había que preguntarse también sobre las concordancias
y diferencias entre los ferroviarios de las distintas compañías.
¿Tenía más peso lo comun o sobresalían las diferencias? :Cuál
era la gradación en la conciencia de clase obrera, de ferroviario
y de agente de una determinada compañía? Por otro lado era inte-
resante conocer si, en general, las condiciones de trabajo y eco-
nómicas de este personal eran semejantes en las distintas compa-
nias o si había diferencias muy notables, de modo que el de algu-
na de ellas pudiera ser “envidiado” o que este mismo personal
tuviera el sentimiento de superioridad frente al de otras compa-
ñías.
En definitiva, un campo muy amplio de preguntas, sobre
muchas de las cuales hemos obtenido una contestacion.
En el estudio de las condiciones de vida, agrupamos
estas en apartados distintos: condiciones materiales, condicio-
nes económicas y previs$ón para las situaciones de necesidad.
Dentro de las condiciones materiales del trabajo, están
las inherentes al. cargo desempeñado o función a desarrollar:
Es muy distinto conducir una locomotora, mantener la vía en de-
bidas condiciones de seguridad o llevar a buen término las tareas
necesarias para la formación de un tren. Las condiciones en que
se realiza el trabajo pueden ser tan diversas como trabajar de
día o de noche, a la intemperie o dentro de un local, en un punto
determinado o sobre el tren. Luego, los trabajos pueden ser
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realmente duros o relativamente fáciles; pueden implicar un nota-
ble grado de riesgo, o no; y pueden suponer llevar consigo res-
ponsabilidad importante o prácticamente nula. La duración de la
jornada de trabajo, la distribución de la misma y la concrecion
o no de tal jornada; los descansos diarios y los periódicos, si
los hubiere; los permisos o licencias, etc.; son puntos muy in-
teresantes para la investigación, tanto por lo que afectan al
propio trabajador como a su familia.
En el grupo de las condiciones económicas, está en pri-
mer lugar el sueldo o jornal percibido por el trabajo. Junto
a ello, otros posibles emolumentos o algún tipo de salario indi-
recto. Entre los primeros, gratificaciones y primas, en función
de los servicios prestados o por otros conceptos, indemnizaciones
para compensar gastos ocasionados por desplazamientos...; entre
los segundos, ventajas económicas para viajar por ferrocarril,
disfrute de vivienda gratuita proporcionada por la Compañía, com-
pra de artículos de primera necesidad a precios ventajosos en
economatos establecidos por la empresa, etc.
El campo de la previsión, de gran importancia, debería
atender a los posibles casos de necesidad de la forma más amplia
posible: enfermedad, accidente de trabajo, cese en el servicio
por exceso de personal o por incapacidad para seguir prestándolo,
fallecimiento del trabajador% .. ¿En qué grado estaban cubiertas
estas situaciones de riesgo? ¿Estaba a merced de la Compañía
el prestar un socorro, más o menos generoso, de forma paterna—
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lista y totalmente discrecional, o estaba reconocido como un de-
r e c h o?
Por todo lo expuesto, hemos distribuido la tesis en
los siguientes apartados: Después de un capítulo en que de forma
somera describimos la constitución de las compañías y la forma-
ción de la red ferroviaria española, así como algunos aspectos
de la explotación, pasamos a ocuparnos de las condiciones mate-
riales del trabajo: plantillas, características de los distintos
puestos de trabajo, acceso a estos puestos, jornada de trabajo,
descansos, licencias, premios y castigos... Seguidamente trata-
mos del aspecto economíco: sueldos y jornales, primas, gratifi-
caciones, indemnización por gastos de viaje y retribuciones de
carácter indirecto como vivienda gratuita, facilidades para via-
jar, economato, etc. A continuación recogemos la materia rela-
cionada con las situaciones de necesidad o desgracia y con la
previsión. Sigue el capítulo relativo al asociacionismo -tanto
el de ayuda mutua como el reivindicativo frente a las compañías-.
Por fin, el gran bloque de conflictos laborales y huelgas, en
que destacan las de 1912, 1.916 y 1917. Todo ello va complemen-
tado con abundantes y variados apéndices: mapas, gráficos, cua-
dros estadísticos, fotocopias, transcripción de documentos...
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FUENTES
En cuanto al método de trabajo seguido en la investiga-
ción, ha sido bastante sencillo, aunque muy laborioso: Se tra-
taba de recocer la mayor cantidad de información posible sobre
estos hombres y que ésta fuera fiable. Dado que nos interesaba
todo lo relacionado con sus condiciones y forma de vida, cual-
quier noticia sobre ellos era, en principio, interesante para
nuestro objetivo.
Tenía la experiencia y la información de mi trabajo
anterior y contaba con la riqueza de los fondos catalogados en
el Archivo Histórico de Renfe. Luego tendría que recurrir a
otras fuentes; pero partiría de aquel trabajo y comenzaría inves-
tigando en este archivo: La gran fiabilidad de sus fondos era
la mejor garantía de poder realizar una investigación seria y
profunda.
La investigación que me proponía realizar, suponía en
relación con mi Memoria de fin de Licenciatura, una ampliación
en cuanto que quería extenderla a todo el conjunto de los ferro-
viarios de España, y una prolongación en el tiempo, puesto que
tenía previsto llegar hasta la huelga de 1917.
De los abundantes fondos tnvestigados en el Archivo
Histórico de Renfe, quiero reseñar aquí aquéllos que me han re-
sultado más interesantes o valiosos:
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Para la Compañía M.Z.A. , Los libros de actas de las
sesiones del Consejo de Administración de todo el período estu-
diado -años 1857 a 1917-, que he examinado con todo detalle,
sesion por sesión, y que facilitan variada e importante informa—
cion sobre el personal. En la misma línea, los libros de Memo-
rias de las Juntas de Accionistas; si bien la informacion que
suministran en relación con el personal es menos abundante. Por
otro lado, en las numerosas cajas de fondos relacionadas con el
personal que he examinado, he encontrado gran numero de circula-
res, órdenes de servicio, etc. con normas sobre el personal muy
importantes; tales como el reglamento de pensiones, las disposi-
clones sobre concesión de anticipos o sobre fianzas o las mejoras
concedidas a raíz de la huelga de 191.2 en la Red Catalana; así
como informes y estudios sobre peticiones formuladas por el per-
sonal, posibles modificaciones a efectuar, etc.
Para la Compañía del Norte, los libros de Memorias pre-
sentadas a las Juntas de Accionistas, así como los libros de ac-
tas de las sesiones del Comité y del Consejo de Administracion,
aunque he de aclarar que por presentar el examen de los mismos
mayores dificultades que los de M.Z.A, he obtenido de ellos
mucha menos información que la que me han suministrado Los de
M.Z.A. En cambio me ha proporcionado información muy importante
la Instruccion General nQ 2 de Personal, de 1 de abril de 1891
y que puede ser considerada como una auténtica reglamentacion
de derechos y deberes del personal. Igualmente me han suminis-
trado valiosa información dos folletos publicados por esta Compa—
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nía en 1912 y en 1916, recogiendo las instituciones establecidas
por la misma en favor de su personal y las mejoras concedidas.
Muy importante, también, ha sido en esta investigacion el libro
de la historia de esta Compañía escrita en 1940 por el último
Director de la misma y primero de Renfe, J. Marquina.
En relación con las huelgas de 1.912, 1916 y 1917, los
fondos existentes son muy abundantes y variados: Las peticiones
formuladas por el personal; cartas particulares cruzadas entre
el Director de la Compañía y el Gobernador de Barcelona; cartas
y telegramas cruzados entre la Dirección de M.Z.A en Madrid
y la Subdirección de Barcelona; entre el alto personal de M.Z.A.
y el Director de la Compañía del F.C. de Zafra a Huelva; exahus—
tivos informes y estudios sobre el coste de las mejoras solicita-
das por el personal; informes sobre la situación de éstos en
relación con empleados similares de los FF.CC. del Estado o de
otros organismos oficiales, así como en relación con análogos
trabajadores de la industria particular; prensa nacional; pan-
fletos de los huelguistas...
Los Anuarios de FF . CC., de Enrique de la Torre, publi-
cados a partir de 1.893, y que obran en el Archivo Histórico de
Renfe, facilitan desde esa fecha una informacion de gran utilidad
en el campo de nuestra investigación.
No obstante los interesantes fondos de este Archivo,
las lagunas son también importantes, explicadas en cierta medida
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por la falta misma de normas generales y completas de todas las
cuestiones relacionadas con el personal. Así, mientras en Norte
nos han sido de gran utilidad, como hemos indicado, la Instruc-
ción General n9 2 de Personal, en M.Z.A. la normativa, mucho
mas dispersa e insuficiente, nos ha obligado a realizar un traba-
jo de reconstrucción a base de recopilación de datos de origen
diverso; bastante abundantes, por otra parte.
Como consecuencia de cuanto queda expuesto, hemos rea-
lizado también nuestro trabajo de investigacion en la Hemeroteca
Municipal de Madrid y, sobre todo, en la Biblioteca Nacional y
en la “Fundación Pablo Iglesias”. Como fondos que nos han pro-
porcionado información más interesante, citaremos, además de la
prensa diaria, como El Imparcial, La Correspondencia de España,
etc., la revista “Gaceta de los Caminos de Hierro”, prácticamen-
te para todo el período investigado; la revista “La Asociación”,
órgano oficial de la sociedad cr¿ada en iSSS con fines de ayuda
mutua y previsión para todos los ferroviarios de España; y para
los años 1.909—1913 -período muy importante en el desarrollo sin-
dical ferroviario español- las revistas “La Unión Ferroviaria”
y “Adelante”. Muy interesante nos ha resultado también en este
campo del sindicalismo y la lucha obrera ferroviaria, el libro
“Veinte años de vida ferroviaria y dieciséis después”, de Luis
Zurdo Olivares, líder que fue en este campo. Finalmente, el Bo-
letín del Instituto de Reformas Sociales que nos ha sido de gran
utilidad.
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LAS ANTIGUAS COMPAÑíAS DE FF.CC.
EN ESPAÑA.- ESBOZO HISTORICO
CONSTITUCION DE LAS COMPAÑíAS Y FORMACION DE LA RED
1.IÁ. LAS BASES DEL FERROCARRIL
El primer ferrocarril español fue el construido
en la [sia de Cuba, de La Habana a GUines. El 10 de
noviembre de 1837, fue inaugurado el primer trozo de
esta línea, de Garcin a Bejucal. En la Península la
i~ lina en servicio fue la de Barcelona a Mataro, inau-
gurada el 28 de octubre de 1848. A ésta siguió el fe-
rrocarril de Madrid a Aranjuez, cuya fecha de inaugura—
cion es ya la de 1 de febrero de 1851, aun cuando la
construccion había comenzado en mayo de 1846. España,
pues, acometió con retraso el establecimiento del nuevo
medio de transporte. (i)
Este retraso puede decirse que vino dado, en
términos generales, por la situación política y económi-
ca de nuestro País, a -lo que habría que añadir otros
factores, como el escaso desarrollo tecnológico y la
propia orografía. (2) Una parte importante del capital
español prefirió el camino cómodo de la compra de tie-
rras procedentes de la desamortizacton, en vez de inver-
tir en ejE sector de ferrocarriles; y, por ello, serían
capitales extranjeros, sobre todo franceses, los que
financiarían, en gran medida, la construcción de nuestra
red. (3) Y junto con el. capital extranjero, serían tam-
bién técnicos extranjeros principalmente los responsa-
bles de la ejecución de las obras.
En el terreno legislativo, las dos leyes que
facilitaron la implantación del ferrocarril fueron la
Ley General de FF.CC. de 03—06—1955 y la Bancaria de
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28-04—1836. Antes, una Real Orden de 31-12—1S44 babia
servido de base a numerosas concesiones. (La del f.c.
de Barcelona a Mataró se obtuvo en virtud de una autori-
zacion provisional de 23—08—1843).
Las dos grandes sociedades de crédito que prove-
yeron de capital a las que llegarían a ser las dos prin-
cipaLes compañías de ferrocarriles de España, la Compa—
fila de los Caminos de Hierro del Norte de España y la
Compañía de FF.CC. de Madrid a Zaragoza y a Alicante,
fueron, respectivamente, la ‘Sociedad General de Crédito
Mobiliario Español” y la “Sociedad Española Mercantil
e Industrial. (4)
1.1.2. LA COMPAÑíA DE FF.CC. DE MADRID A ZARAGOZA Y A
AL ICANTE
Esta Compañía fue creada por escritura pública
de 27-09-1856, con un capital social de 456 millones
de reales (240.000 acciones de 1.900 reales o 500 fran-
cos cada una). Sus estatutos fueron aprobados por R.O.
de 31—12—1856. (5)
Se formó la Compañía por el acuerdo entre diver-
sos elementos interesados en la construccion de ferro-
carriles:
- D. José de Salamanca, que había ido obteniendo las di-
versas concesiones sobre las que se formaría la que
llegaría a ser la línea de Madrid a Alicante.
— La compañía francesa del “Grand Central”, que había —
conseguido la concesión del f.c. de Madrid a Zaragoza,
representada por el Duque de Morny, Chatelus de la
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Haute y Le Ron.
- La Banca Rotschild, cuyos representantes en España —
eran los Sres. Weisweille y Bader. (5)
Al [‘rente de la Compañía se pone un Consejo de
Administración de t2 miembros, presidido por 0. Alejan-
dro Mon y con domicilio en Madrid. Hay, además, un Co-
mité en París, compuesto por 8 administradores.
Cuando se constituyó la Compañía, se encontraba
ya en explotación el trayecto Madrid—Albacete de la
que había de ser la línea Madrid a Alicante y cuyo
primer trozo en servicio fue el de Madrid a Aranjuez.
1.1.3. LA COMPANIA DE LOS CAMINOS DE HIERRO DEL NORTE DE
ES? APi A
La constitución de esta Compañía se hizo por
escritura pública otorgada en Madrid el 29-12-1858. (7)
Fue autorizada por un R.D. de 14-01-1859. Su capital
social era de 380 millones de reales (zoo.ooo acciones
de 1.900 r. o 500 fr.) y se preveía una emisión poste-
rior de 190 millones de reales. Los principales accio-
nistas eran: el Crédito Mobiliario Español, con 52.700
acciones; el Crédito Mobiliario Francés, con 29.400 ac-
ciones; la Sociedad General Belga, con 20.000 acciones;
y los Fereire, con 14.000 acciones. El capital español
no llega a alcanzar el 25%. (8)
El 19—01—1959 se celebró la 1~ Junta General
de Accionistas, presidida por el Gobernador Civil de
Madrid, y en ella fueron nombrados el presidente del
Consejo de Administración y 19 consejeros, entre los
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que figuraban los hermanos fsaac y Emilio Pereire. (Este
último era uno de los dos vicepresidentes). (9)
La primera y gran línea de esta Companía sería
la de Madrid a la frontera francesa por Irán. El Crédito
Mobiliario Español había logrado hacerse con las conce-
siones de Los tres tramos en que la misma fue dividida:
Madrid-Valladolid, Valladolid-Burgos y Burgos-Irun.
(Esta Sociedad obtuvo, también~ la concesión del f.c.
Baños—Alar).
1.1.4. OTRAS COMPAÑIAS
Además de las dos compañías citadas, se formaron
otras muchas. De éstas, unas acabaron formando parte
de la M.Z.A. o de Norte, según veremos mas adelante;
otras fueron integradas en la Compañía Nacional de los
FF.CC. del Oeste, creada por R.D. de 09—09—1928; y
otras, por fin, subsistieron basta la constitución de
la Red Nacional de los FF.CC. Españoles -Renfe—; en
la que fueron englobadas, a partir de 01-02-1941, todas
las líneas de ancho normal español -1,67 m.-’ en virtud
de la Ley de Bases de Ordenacion Ferroviaria y de Trans
portes por Carretera, de 24 de enero de 1941. Pasamos
seguidamente a hacer una ligerísima referencia de alguna
de ellas.
La Compañía de los FE.CC. Andaluces llegó a ser
la 3~ en importancia por la extensión de su red, aunque
a mucha distancia de Norte y de M.Z.A. Fue creada por
escritura pública de 30—05—1877, por los Sres. Jorge
Loring y Joaquín de la Gándara, que eran concesionarios,
respectivamente, de los ferrocarriles de Osuna a La
Roda y de Jerez a San Lúcar y Bonanza, y que tenian
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intereses en otras líneas de la región andaluza. (lo) El
crecimiento de la red de la Compañía de Andaluces fue
muy rápido; bien por anexión de líneas ya en su explo-
tación, como Córdoba a Málaga, Campilla a Granada, Utre-
ra a Morón y a Osuna y Córdoba a Málaga; o bien por
puesta en servicio de nuevas líneas, como Osuna—La Roda,
Jerez - SanLúcar - Bonanza, Marchena-Ecija-Valchillón y
Linares - Puente Genil; de modo que de los 312 kms. de
finales de 1878, pasó a ser de 741 kms. un año más tar-
de. Al completar en enero de 1893 la línea de Linares
a Fuente Genil, la Compañía de Andaluces contaba con
una red de 1.099 kms. (Ver detalle en apéndice ti). 20
años más tarde esta Compañía se anexionó el ferrocarril
de Bobadilla a Algeciras, de 178 kms., perteneciente
a una compañía inglesa. Luego en 1916 y no obstante la
mala situación económica por la que, tras una vida bas-
tante próspera, venía atravesando desde la última década
del XIX, se hizo cargo de la explotación de las líneas
de la Compañía de los Caminos de Hierro del Sur de Espa-
ña, con graves problemas económicos y en cuyo capital
tenía participaciones la de los Andaluces. Al final,
el Estado, por un decreto de 09-05-1936, se incautó de
la red de Andaluces y la entregó, para su explotación,
a la Compañía de los FF.CC. del Oeste, como había hecho
bastantes años antes con otras compañías, según vere-
mos enseguida.
La Sociedad de los FF.CC. de Madrid a Cáceres
y a Portugal fue constituida por escritura de - -
07-12-1880, (11) sobre la fusión de la Compañía cte F.C.
del Tajo (línea de Madrid a Malpartida) y la de los
FF.CC. de Cáceres a Malpartida de Plasencia y a la fron-
tera portuguesa. La inauguración de la línea completa
-412 kms- tuvo lugar en octubre de 1881; después de
La creación, pues, de la Compañía M.C.E. Esta Compañia,
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en virtud de un contrato de 1885, fue explotada durante
varios años por la Compañía Real de los Caminos de
Hierro Portugueses. Luego, ante la gravedad de su si-
tuación economica, un sindicato de capitalistas france-
ses constituyó en Madrid, el 10 de noviembre de 1894,
la Compañía Explotadora de los FF.CC. de Madrid a Cáce-
res y Portugal y del Oeste de España, que se encargaría,
por cuenta de la primitiva M.C.P. , de la explotación
de la red en servicio y de la terminación del f.c. Mal-
partida de Plasencia a Astorga. Por fin, el Estado tuvo
que proceder a incautarse de las líneas de esta Compa-
ñía, mediante R.D. de 08—09-1928, al que siguió el de
creacion de la Compañía Nacional de los FF.CC. del Oes-
te, ya citado, y en la que fue integrada la de M.C.P.
Otras compañías que pasaron a formar parte de
la Nacional de los FF.CC. del Oeste, fueron:
- La del F.C. de Medina a Salamanca, con sólo 77 kms.
de línea y que no fue inaugurada en su totalidad has-
ta el 26—08—1877; aun cuando los primeros pasos para
la construcción de este ferrocarril fueron dados ya
en iSól.
— la Compañía del F.C. de Salamanca a la frontera por-
tuguesa; cuyo Consejo de Administración, debido a
la gran participación del capital portugués, tenía
una sección en Oporto y otra en Madrid. (En 1889,
el Consejo de Madrid fue trasladado a Salamanca).
La línea, de 134 kms. de longitud, fue inaugurada
en diciembre de 1887.
- La Compañía de los EF.CC. de Medina a Zamora y de -
Orense a Vigo, cuyo capital era fundamentalmente ca-
talán; como consecuencia de lo cual tenía el domici—
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lío social en Barcelona. La línea de Medina a Zamo-
ra. construida con rapidez, fue inaugurada en
~5-05—1564; pero, en cambio, la de Orense a Vigo no
estuvo terminada hasta finales de 188t. Posterior-
mente, esta Compañía construyó eL ferrocarril de
Orense a Monforte, que empalmaba con La red del Norte
y que quedó terminado en 1885.
-El F.C. de Avila a Salamanca, que iniciado con capi-
tal inglés, tuvo que ser terminado por el Estado.
Entre las compañías que mantuvieron su autonomía
hasta la formación de la Renfe, podemos citar las si-
guientes:
-La Compañía del F.C. de Zafra a Huelva, constituida
en 25—01—1884, cuando ya estaban en marcha las obras
de construcción de la línea, de una longitud de 197
kms. y que estuvo terminada a finales de 1887. Tenía
un Comité en Madrid y otro en Londres.
-La Compañía del F.C. de Torralba a Soria, cuyo domi-
cilio social estuvo en Bruselas hasta 1915, en que
paso a Pamplona. Entró en servicio el 01-07—1892.
— La Compañía del F.C. Central de Aragón. La línea,
que va de Valencia a Calatayud, donde empalma con
la red de M.Z.A., y que tiene una longitud de 295
kms., quedó terminada en 1901. Obtenida la concesion
de este ferrocarril por una sociedad de capital bel-
ga, con el paso del tiempo fueron a parar a la Com-
pañía del Norte la mayor parte de las acciones.
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t.1.S. LA FORMACION DE LAS REDES DE M.Z.A. Y DE NORTE
En la construcción de la red Ferroviaria española
podemos distinguir claramente dos períodos de actividad
importante: El 1~ de ellos arranca de la aprobación de
la Ley General de FF.CC. de 03-06—1855 y se extiende
hasta la crisis de 1865/66. (Las líneas construidas an-
tes de la citada ley apenas sobrepasan los 475 kms.
según puede verse en Apéndice 1 ) . El 2~ período podemos
situarlo entre 1874 y 1896, aproximadamente. Ahora bien1
el ritmo de construcción de la 1~ etapa es mucho más
fuerte que el de la 2?; pues mientras en la 1? la media
de kilómetros inaugurados por año es de 413, en la 2?
es de 230. (Los años en que entra en servicio mayor nu-
mero de kilómetros de ferrocarril, son: 1860, con 750
kms. : 1863, con 613 kms.; y i865, con 711 kmsú.
Durante el primer período, el predominio de la
Compañía M.Z.A. sobre la del Norte, es claro. Así, cuan-
do se creó ésta -el 29-12—1958- con las obras de la
línea Madrid—Irán iniciadas pero sin trozo alguno en
explotación, M.Z.A. tenía ya en servicio una red de 480
kms. , formada por la línea de Madrid a Alicante -inau-
gurada en su totalidad el 15-03-1858- y el ramal de
Castillejo a Toledo. (En apéndices 2 y 3 puede verse
nuestra red ferroviaria en 3i-i2-í858). Cuando en
0i-08-i860 tuvo Norte terminada su línea Baños-Alar
y el tramo Valladolid-Baños de la línea de Madrid a
Irán, M.Z.A. contaba ya con una red de 586,5 kms.
Con la conclusión por Norte de la línea Madrid-
Irán, cuya inauguración oficial, el 15—08—1864, se hizo
coincidir con la de la francesa Bayona—f-tendaya, termina
la 1? etapa de construcciones de esta Compañía, cuya
red -que comprende además de la línea principal, las
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de Baños-Alar, Contorno de Madrid y Quintanilla-Barrue-
jo- es ahora de 750 kms.
La Compañía M.Z.A., que tenía en aquella fecha
cerca de 1.100 kms. de líneas en explotación, sigulo
construyendo hasta dar fin a La de Manzanares a Córdoba,
que quedó concluida el 15-OQ-1866. Con ello, su red
pasa a ser de 1.428 kms.; casi el doble que la de la
Compañía del Norte. Las líneas que forman la red de
M.Z.A. ahora son: Madrid-Alicante, Madrid—Zaragoza,
Albacete—Cartagena, Alcázar—Ciudad Real, Manzanares—
Córdoba y Castillejo—Toledo.
(En apéndice 4 puede verse, reflejado por años,
el número de kilómetros de ferrocarril abiertos al pu-
blico y el de las concesiones no caducadas, hasta
01—01—1867.— En apéndice 7 (mapa III) damos la situa-
ción de los ff.cc. españoles en la Península en mayo
de 1867, fecha en que quedó terminado el último trozo
de la línea Valencia—Tarragona).
Las principales ampliaciones de la Compañía del
Norte en la 2? etapa son:
- Por contrato de 31-01-1874, anexión de la línea de
Alar a Santander.
— Anexión, el 01—04—1878, de las líneas de la Compañía
de Zaragoza a Pamplona y a Barcelona; la cual se
había formado, a su vez, en 1865, por la union de
la Compañía de Zaragoza a Barcelona y la de Zaragoza
a Pamplona. (12)
- Absorción, también, el 01-07-1878, de la Compañía de
Tudela a Bilbao.
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La longitud de la red es ya de 1.734 kms.
- En 1884 Norte adquiere la línea Lérida-Reus-Tarrago-
na, que había sido construida por tres compañías di-
[‘erentes, fusionadas luego en 1867.
- Construida por la propia Compañía, en agosto del 84
puso Norte en explotación la línea de Segovia a Me-
dina.
- En 1885 se anexiona la Compañía de los FF.CC. de As-
turias, Galicia y León, en la que tenía una partici-
pación del 15% de las acciones y obligaciones, y que
comprendía las líneas de Falencia a La Coruña, León
a Gijón, Oviedo a Trubia y Toral a Villafranca, con
un total de 741 kms. (13)
- En julio de í888 pone en servicio la línea de Medina
a Villalba.
- Finalmente, en mayo de 1891 otra importante amplia-
ción, por la adquisición de la red de la Sociedad
de los FF.CC. de Almansa a Valencia y Tarragona, que
estaba constituida por las líneas de Grao y Valencia
a Almansa, terminada en su totalidad en noviembre
de 1859; la línea de Valencia a Tarragona, concluida
en 1867; el f.c. de vía estrecha de Carcagente a De-
nia; y el de Játiva a Alcoy, que no quedó terminado
hasta 1904.(14)
En cuanto a la Compañía M.Z.A., destacamos, como
más importantes, las siguientes ampliaciones:
- Línea de Córdoba a Sevilla, que venia siendo explota-
da desde 1859 y que pasó a M.Z.A. en 1875.
48
-Ferrocarril de Sevilla a Huelva, aún en construccion
al ser adquirido en 1877, y puesto en servicio en
marzo del 80.
-Adqu:sicion, en 1880, de la red de la Compañía de
Ciudad Real, con una longitud total de 580 kms. y
formada por las siguientes líneas: Almorchón a Bél-
mez. que entró en servicio en el año 1864; Ciudad
Real a Badajoz, en explotación desde finales de i866;
y Madrid-Ciudad Real, que no fue inaugurada hasta
ci 03—02—1879. (15)
-En 1885 M.Z.A. puso en servicio dos nuevas líneas,
que había adquirido antes de estar terminadas: la
de Mérida a Tocina -Sevilla- y la de Aranjuez a Cuen-
ca.
-El f.c. de Valladolid a Ariza, construido por M.Z.A.,
fue puesto en explotación el 01-01-1895.
-La mayor ampliación se produjo por la fusión de la
Compañía de los FF.CC. de Tarragona a Barcelona y
Francia (T.B.FJ, que tenía una red de 723 kms. Esta
Compañía -con la que se fusionó en t886 la de los
FF.CC. Directos de Madrid y Zaragoza a Barcelona-
se había constituido en 1875 por la unión de la del
F.C. Barcelona-Martorelí-Tarragona y la del de Barce-
lona a Francia por Figueras, que, a su vez, se había
formado por la anexión de varias líneas, entre las
que se encontraba la de Barcelona a Mataró y otras
tambíen muy antiguas. Sin tener la Compañía de Tarra-
gona a Barcelona y Francia terminado el Directo -
Zaragoza-Barcelona (el Directo Madrid a Barcelo-
na no llegó a iniciarse) y cuando M.Z.A. estaba cons-
truyendo su línea Valladolid—Ariza, estas Compañías -
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firmaron, el 15-05—1891, acuerdo de fusión; con la par-
ticularidad de que la misma seria hecha efectiva a par-
tir del f9 de enero después de 3 años completos de ex-
plotación de ambas líneas. Como consecuencia de ello,
la unión de las Compañías se produjo el 01-01-1898. Lue-
go, durante años, subsistieron ciertas diferencias entre
las que llamaron “Red Antigua” <la primitiva M.Z.A.)
y “Red Catalana” (la anexionada T.B.F.); de modo que
en el campo de personal, por ejemplo, cuando en 1912
plantearon huelga los agentes de la Red Catalana, una
de las causas alegadas por los mismos, según veremos
en su momento, fue la discriminación que, según ellos,
sufrían en relación con los compañeros de la Red Anti-
gua.
En Los apéndices 1 a 18 se recoge, bajo distin-
tos aspectos, la formación de nuestra red ferroviaria
a lo largo del tiempo.
1.2. LA EXPLOTACION
La construcción y explotación del ferrocarril
en España fue un negocio ruinoso; por la valoración de
los costos de establecimiento por debajo de lo que luego
fue la realidad y por el exceso en el cálculo de los
rendimientos probables; a lo que vendrían a añadirse
otros factores. Todas o casi todas las compañías de
ff.cc. tuvieron problemas economicos y muchas llegaron
a la suspensión de pagos y sus accionistas y obligacio—
nistas tuvieron que optar por establecer convenios de
arreglo. Bastantes compañías, como hemos visto, tuvie-
ron que renunciar a su autonomia y fusionarse con otras
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más poderosas, cuya situación, por otra parte, tampoco
era buena; mientras que en otros casos el Estado tuvo
que recurrir a la incautación de aquéllas cuya grave
situación las hacía inviables y crear una compañía na-
cional en la que englobar las mismas, para que el servi-
cio continuase, según hemos hecho constar ya en otros
lugares.
Lógicamente, a lo largo de los 60 a que nuestro
trabajo se refiere -1857 a 1917- hubo situaciones di-
versas, en consonancia con el panorama general de cada
momento en los distintos campos de la vida nacional:
económico, político, bélico... Las compañías recurrie-
ron en varias ocasiones al Gobierno, exponiendo su grave
situación y pidiendo auxilios del Estado para hacer
frente a la misma; pero no siempre obtuvieron, ni mucho
menos, la deseada respuesta.
Así, por un decreto de 29-12-1866 se cedió a las
mismas el importe del impuesto del i0% sobre el tráfico
de viajeros, que había sido establecido en 1864; pero
en 01-09-1884 les fue retirada tal concesión. (16)
La Guerra Carlista de 1872-1876 causó graves per-
juicios sobre todo a la Compañía del Norte, que valoro
en mas de 5 millones de pesetas los daños en el mate-
rial, obras e instalaciones y en casi 38 millones las
pérdidas en productos, es decir, en menores ingresos.
(17)Paradógicamente, M.Z.A., que también sufrió daños
materiales por la guerra e incluso atentados en su per-
sonal, resultó beneficiada, en conjunto, en el aspecto
económico, por afluir a sus líneas tráfico desviado de
las del Norte. Las compañías, ya en 21-12-1872, presen-
taron a las Cortes una exposición solicitando ser indem—
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nizadas por este motivo; y la del Norte, al terminar
la guerra, pidió al Gobierno, a cuenta de la indemniza-
ción que se le concediese por los perjuicios sufridos,
se le anticipase 4.125.000 Pt~ que necesitaba para aten-
der a las más urgentes reparaciones. Pero la ley de
05-07-1876 le concedió únicamente un anticipo por la
indicada cantidad, a devolver en 3 años y, por otro la-
do, en su art. 49 establecía que el Estado no indemni-
zaría a las compañías. (18)
Otro problema de las compañías de ff.cc. fue el
quebranto sufrido por el cambio monetario. Ya les supu-
so perjuicio la adopción obligatoria de la peseta a par-
tir de oi-oi-í885, en virtud de la reforma monetaria
de iSÓS, que alteró la relación 19 reales = 5 francos,
al pasar a ser 19 reales = 4,75 Pts 4,75 francos. Para
las compañías, la remesa de fondos al extranjero supo-
nía un quebranto fijo del 5%, aparte el variable por
fluctuaciones del cambio. Los perjuicios economicos fue-
ron en aumento y crecieron más a partir de 1892, al ex-
pirar el tratado comercial establecido con Francia y
por el cambio de régimen arancelario. M.Z.A., que venia
fijando el dividendo en la misma cuantía para pesetas
que para francos, a partir del ejercicio de 1892 acordó
retener el quebranto medio a los accionistas que cobra-
ban francos; y así, fijó el dividendo en 9,5 ?t& o en 9
fr. (19) (En apéndice 19 se recoge las pérdidas sufridas
por esta Compañía de 1891 a 1900 por efectos del cambio
y de las diferencias resultantes de la reforma moneta-
ria). La Compañía del Norte, por su parte, en la memo-—
ria correspondiente a la Junta General de Accionistas
de 17-06—1898, explica que la situación ha empeorado
mucho porque la pérdida sufrida por la moneda nacional,
que era de 13,4 por término medio, cuando se adoptó la
resolución de verificar en pesetas el servicio de las
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obligaciones, había alcanzado recientemente el 115%;
y da una diferencia de más de 54 millones de pesetas
para los ejercicios de 1892 a 1897, ambos inclusive,
por el cambio y la depreciación de la moneda. (20)
Por otra parte, a comienzos de siglo se produjo
una elevación gradual de los precios de los productos
agrícolas y en los industriales, lo que supuso para las
compañras mayores costes en la adquisición de carbón
y otros materiales. Norte, por ejemplo, en sus memorias
de 1900 y 1901 hace referencia a este encarecimiento,
que les ha obligado a subir también los sueldos y jor-
nales.
Aspecto importante también a tener en cuenta en
el desarrollo de las compañías de ferrocarriles, es la
relación entre ellas; pues mientras en unas ocasiones
se movieron en el campo de la competencia y sostuvieron
auténticas guerras de tarifas para la captación del trá-
fico, en otras mantuvieron posturas de entendimiento,
reflejadas en convenios formales. Así, en 1865, M.Z.A.,
mediante acuerdos con las compañías de Zaragoza a Pam-
plona y de Tudela a Bilbao, hizo una competencia de ta-
rifas contra Norte, para desviar el tráfico de las li-
neas de ésta, a pesar de la menor distancia de 93 kms.
en relación con la vía Calatayud — Casetas. Luego Norte
y M.Z.A. en 1870 y en 1874 llegaron a acuerdos y el
08—03—1875 firmaron un nuevo convenio, con plazo de va-.
lidez de 10 años, por el que se consolidaban las buenas
relaciones que venían manteniendo desde 1870. Después
volvió la competencia entre ambas Compañías; competencia
que se extendió al campo de ampliación de las respecti-
vas redes, al tratar de anexionarse las mismas lineas.
Un nuevo convenio, de 04-01—1896, por plazo asimismo
de 10 años, puso término a las rivalidades entre estas
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dos Compañías y la de T.B.F. (21) Las excelentes relacio-
nes a que dio lugar este convenio, llevaron a un acuerdo
completo entre Norte y M.Z.A. : los transportes se harían
por la vía más corta y se llegaría a la simplificación
de tarifas y a la unificación de la nomenclatura, lo
que sería ventajoso para las Compañías y para el públi-
co. (22)
La Guerra del 14 beneficio a las compañías de
ff.cc. por un aumento notable del tráfico una vez supe-
rada la crisis de los primeros meses, pero les creó pro-
blemas en cuanto que no estaban preparadas en material,
instalaciones, etc., para este mayor volumen de trans-
portes. Además les perjudicó el gran encarecimiento de
los materiales y sobre todo del carbón, que ya venían
experimentando alza de precios desde los primeros años
del siglo y que con la guerra fue muy fuerte. (En apén-
dices 20 y 21 se recogen, respectivamente, diversos da-
tos en relación con el consumo de carbón por M.Z.A. en
los años 1909¡ 1917 y por Norte en 1913/ 1917.
Por lo que al personal se refiere, hemos de seña-
lar que cuando las condiciones de las compañías comen-
zaron a ser algo más desahogadas, ya dentro de este si-
glo, los trabajadores trataron de conseguir unas mejoras
de que estaban necesitados y que presentaban mayores
posibilidades de ser alcanzadas, tanto por la mejor si-
tuación de las empresas como por el hecho de que los
obreros se van organizando y sienten la conexión entre
ellos y la fuerza de ahí derivada. Esto llevará a plan-
teamientos fuertes de huelga, antes sólo esporádicos,
desde la 2? decena del siglo; huelgas que, aparte los
trastornos y daños causados a las compañías, forzaron
a éstas a hacer mayores concesiones a su personal, con
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el consiguiente incremento en los gastos. Los importan-
tes aumentos salariales concedidos por las compañías
a su personal, según veremos en su momento, se debieron,
no obstante, mas que a la presión, aunque ésta tuvo su
importancia, a la enorme carestía de la vida como conse-
cuencia de la Guerra.
1.3. LOS CONSEJEROS Y LOS DIRECTORES
El hecho de que las compañías de ferrocarriles
se constituyeran en gran medida con capital extranjero
-fundamentalmente frances y también inglés y belga- lle-
vó aparejado, lógicamente, la presencia de estos finan-
cieros, o de s-us representantes, en los Consejos de Ad—
ministracion de las mismas, sobre todo en las Secciones
o Comités que muchas de ellas tuvieron en París u otras
capitales europeas.
Por lo que a españoles se refiere, son muy abun-
dantes los casos de personajes que pasan de los Consejos
de Administración de las companías a desempeñar altos
cargos públicos, como Ministro o incluso Jefe de Gobier-
no —Mon, Sagasta, Dato...— o bien, desde puestos de
responsabilidad del Gobierno a los Consejos de Adminis-
tración; y, asimismo, abundan aquéllos que a la vez que
un escaño en el Senado o en el Congreso, tienen un si-
llón de Consejero en una y aun más compañías de ff.cc.
A este respecto, puede verse en Apéndice 22 relación
de diputados y senadores que mientras se discutían los
proyectos de ley sobre ferrocarriles preparados por el
Gobierno Canalejas a raiz de la huelga ferroviaria de
1912, percibían sueldo de alguna compañía ferroviaria.
Son nada menos que 64 las personas relacionadas y se
dice faltan algunos. (23>
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En cuanto a Directores, durante muchos años fue-
ron también extranjeros, según veremos enseguida en las
relaciones que daremos de los que estuvieron al frente
de Norte y M.Z.A. Aquélla no contó con Director español
hasta 1908 y ésta aunque tuvo a un español al frente














































taba 25 años de edad. 21
omenzó su carrera ferroviaria
sueldo en la estación de Mon—
Compañía del Norte de España,
Central, en t86o, cuando con—
años más tarde fue encargado
de la dirección de la Compañía, puesto en el que se man-
tuvo durante otros 20 años. Aceptada su petición de ser
relevado en tales funciones a partir de 01-01-1901, fue
nombrado Administrador de la Compañía. (25> (Ver apéndice
23)
56
Félix Boix, el primer director español de la Com-
pañía del Norte, desempeñó este puesto desde 01-06-1908
hasta 31-12-1918, y luego, tras un año y medio en que
la Compañía estuvo sin Director, volvió a estar al fren-
te de la misma, desde 14-07-1920, otros 12 años (Apend.24)
De Eduardo Pirel, 59 de los relacionados, creemos
poder afirmar es el mismo que como Ingeniero de la Vía
de Madrid a Alicante prestó servicio en la Compañía
M.Z.A. hasta noviembre de 1857, en que fue despedido
con motivo de unas declaraciones que hizo a la revista
“Gaceta de los Caminos de Hierro” en relación con el
estado de los trabajos de la sección de Albacete a Al-
mansa. (26)
En la Compañía M.Z.A. se sucedieron los siguien-
tes Directores:
Cuando se aprueban los estatutos de la Compañía,
en 31—12—1856, está al frente de la misma Barreau; que
presentó su dimisión el 25-05-1857. (27)
Le sucede Déglin, nombrado en sesión del Consejo
de Administración de 20—11-1857 y que desempeñó el car-
go hasta octubre de 1859. (28)
Tras el cese de Déglin, fue nombrado Director
General, en sesión del Consejo de 23-11-1859, Alejandro
Prompt, que era el Ingeniero Jefe de Vía y Obras
(29> . Fue director hasta diciembre de 1865, en que pre-
sentó su dimision.
Aceptada la dimisión de Prompt, el Consejo, en
su reunión de 11—12-1865, nombró a uno de sus miembros,
Ignacio Bauer, Administrador Delegado, encargándole in-
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terinamente de la Direcc2ron General. Luego el 17-03-1866
fue acordada la supresión del cargo de director general;
y posteriormente, el 14-05-1866, se aprobó que desde
el rS del mismo mes la Administración Central de la Com-
pañía -Secretaría, Contabilidad General y Servicio de
lo Contencioso— quedase bajo las órdenes directas del
Administrador Delegado y que los demás servicios de la
Explotacion y el de Nuevas Construcciones depaidiesen
de un Director de Explotación, que estaría bajo la au-
toridad del Administrador Delegado. (ao)
Para cubrir el puesto de Director de la Explota-
ción fue designado Ernesto Lemasson, que había entrado
al servicio de la Compañía, en calidad de Ingeniero Jefe
de la Construccion, a principios de 1860 y que desde
23-01-186 5 era, además, Sub-Director (31) En marzo de
1867 presentó su dimisión, pero no se le aceptó. (32> Lue
go le fueron concedidas mayores ventajas económicas y
el interesado se comprometió a permanecer durante 5 años
al frente de la Dirección de Explotación. (33> Sin embar-
go, no llegó a cumplir este plazo, pues volvió a pre-
sentar la dimisión, que, “con sentimiento”, le fue acep-
tada el 04—11—1869. (34)
Producida la baja del Sr. Lemasson, en sesión
del Consejo de 09-12-1869, fue nombrado Director de los
Servicios de la Explotación y de la Contrucción D. Ci-
priano Segundo Montesino (35) Su gestión parece fue
muy buena y ocupó el puesto durante 28 años, hasta que
ya de edad avanzada y afectado por la muerte de su espo-
sa, presentó la dimision. Aceptada ésta por el Consejo
en su reunión de 17-11—1897, en la misma fue nombrado
Administrador Vicepresidente del Consejo. (36) Luego,
en marzo de 1899, al ser creado el Comité de Dirección
fue designado para formar parte del mismo, junto con
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el Administrador Delegado, Gustavo Batier (hijo de Igna-
cio Bauer, fallecido en í895) y el Administrador Miguel
Martínez de Campos (37) . El Sr. Montesinos falleció el
28—08—1901. (38>
Para sustituir al Sr. Montesinos al frente de
la Dirección fue designado Carlos Grébus, que era Di-
rector General Adjunto desde 1895 y que llevaba 20 años
al servicio de la Compañía. (39) Unos meses después, el
05-07-1898, el Consejo de Administración se reúne con
el principal objeto de hacer constar el hondo pesar por
el repentino e inesperado fallecimiento del Sr. Grébus.
De acuerdo con lo previsto en el art. 27 de los
Estatutos de la Compañía, se encargó desempeñase las
funciones de Director General en Comisión al Adniinistra—
dor Delegado, Gustavo Bader, (40) quien un mes más tarde
pidió ser relevado en estas funciones. Ante ello, se
encomendó tal misión a Miguel Martínez de Campos, (41) -
quien, a su vez, 7 meses después pidió también ser rele-
vado, por su estado de salud. (42)
Acordada en sesión del Consejo de 10—03—1899 la
supresión de la Comisión Delegada y la creación de un
Comité de Dirección que asumiría las funciones de aque-
lla Comisión y las de la Dirección General de la Compa-
ñía para ambas redes, se decide nombrar un Director de
la Compañía que tendría a su cargo la dirección de los
servicios de Explotación de la Red Antigua y de las Mi-
nas; nombramiento que recae en Nathan SUss. (43) (La Red
Catalana se regía por un reglamento que establecía un
Comité en Barcelona, y tenía como Administrador Comisio-
nado a Eduardo Maristany). A los 9 años de ocupar el
puesto de Director, el Sr. SÍiss pidió ser relevado en
el mismo por motivos de salud; peticion que fue atendida
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por el Consejo, que le nombró Ingeniero Consultor en
el Comité de París, con sueldo de 30.000 Fr. (44)
En estas circunstancias, el Consejo estimó opor-
tuno restablecer la antigua organización y nombró Di-
rector General al Administrador Comisionado de la Red
Catalana, Eduardo Maristany y Gilbert. (45) Maristany,
doctorado en Ciencias Exactas muy joven e Ingeniero de
Caminos, había nacido en Barcelona en diciembre de 1855
y era nieto de Manuel Gibert, que fue Presidente de la
Compañía del F.C. de Barcelona a Mataró. Después de
haber estado al servicio del Estado en la División de
FF.CC. del Este, Maristany, ingresó en el Compañía de
Tarragona a Barcelona y Francia, donde ocupó el puesto
de Ingeniero Jefe de la Construcción y dirigió las obras
del túnel de la Argentera, en la línea de Barcelona a
Zaragoza por Caspe. (46) En su día fue distinguido con
el Título de Marqués de la Argentera. Murió en Barce-
lona en 1941. (Ver apéndice 25).
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(1).— El primer ferrocarril del mundo —de Stockton a flarlington, en Ingla-
terra— fue inaugurado el 27—09—1825. En 1830 fue inaugurada, también
en Inglaterra, la línea de LIVERPOOL a MANCHESTER.
Cuando concluye en España la l~ guerra Carlista, Europa tiene ya en
explotación más de 3.000 Kms., de los que el 70% corresponden a Gran
Bretaña, cifra superada ampliamente por los EE.UU., en tanto que en la
península rio se ha pasado de la concesión, sin resultado, de una línea
de Jerez a Puerto de Santa Maria. (Artola.— “Los FF.CC. en España.
1844—1943”. Pág. 3).
(2).— Tortella Casares, en “Los Orígenes del Capitalismo en España” recoge
como las causas más frecuentemente mencionadas, las siguientes: —
1) inactividad estatal; 2) falta de capital; 3) falta de conocimien-
tos técnicos; 4) atraso económico en general; 5) obstáculos geográ-
ficos; 6) ciertos acontecimientos políticos y económicos, tales como
la guerra Carlista y la crisis de 1847—48. Para él, todo parece indi-
car que la política del Gobierno fue el principal obstáculo que se
opuso a la expansión ferroviaria durante la l~ mitad del XIX. —
<Pág. 166).
(3).— Tedde, en el Cap2 2, Parte IV, Tomo II, de la obra dirigida por Artola
‘Los FF.CC. en España. 1844—1943” dice que a pesar de la participación
exterior mayoritaria en la inversión ferroviaria, no cabe desdeñar la
dimensión del capital español encauzado hacia los ff.cc.; y da una in-
versión de cerca de 1.000 millones de pesetas en 30 años; además de
estimar pausible la hipótesis de que algunos inversores en los fLeo.
españoles a través del mercado de capital francés, fueran españoles.
(4>.— La “Sociedad Española Mercantil e Industrial”, con un capital de 304
millones de reales y la “Sociedad General de Crédito Mobiliario Espa-
ñol”, con 456 millones de capital, así como la “Compañía General de
Crédito de España”, que también intervino en la financiación de la
construcción de ferrocarriles, fueron autorizadas por ley de —
28—01—1856. (Nadal, J. “El fracaso de la revolución industrial en Es-
paña. 1814—1913”. Págs. 36 y 37).
(5>.— A.C.A. M.Z.A. n2 1, de 16—01—1857.
(6).— Wais, F.— “Historia de los FF.CC. Españoles”. Torno 7. Pág. 134.
(7).— A.C.A. Pite. Libro 362: Sesión de 02—03—1878, en que se da cuenta de la
aprobación de los nuevos Estatutos de la Compañía.
(8).— Wais, “Historia de los FP.CC. Españoles”. Tomo 1. Págs. 185 y 186. Los
Estatutos del Crédito Mobiliario Español fueron aprobados por R.0. de
22—03—1856. Formaban parte de esta sociedad los hermanos Isaac y Emi-
lio Pereire. (Wais, Historia de los FF.CC. Españoles. Tomo 7. Pág.124>
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(9).— Wais, “Historia de los FF.CC. Españoles”. Tomo 1. Pág. 186.
(10).— Wais, Id. Tomo 7. Pág. 271.
(11).— Wais, id. Tomo 1. Pág. 298.
(12).— Celebrada Junta Gral. Extraordinaria de Accionistas el 16—02—1878 para
deliberar, entre otros asuntos, sobre el proyecto de contrato con la
C~ Z.P.B. para esta fusión, se fundamenta la conveniencia de la misma
en que con ella el puerto de Barcelona, el más importante de la Penín-
sula, se encontraría en relación directa con los puertos del Cantábri-
co: Pasajes, San Sebastián, Bilbao y Santander. La unión de los dos
mares, análoga a la realizada en Francia por el F.C. del Mediodía, con
felices resultados. (Libro Memorias C Norte, años 1877—1885>.
(13>.— El contrato de adquisición de estas líneas fue aprobado por la Junta
Gral. Extraordinaria celebrada a tal fin el 14—04—1885. (Libro de Me-
morias C~ Norte, años 1877—1885).
(14).— La sociedad de los FF.CC. de Almansa a Valencia y Tarragona tuvo una
vide próspera, dentro de la situación general de las compañías ferro-
viarias. Fue el principal promotor de sus líneas, José Campo, figura
importante entre los españoles que apostaron por el ferrocarril.
(15).— El convenio firmado entre las dos Compañías fue aprobado por la Junta
Gral. Ordinaria y Extraordinaria de Accionistas de M.Z.A. celebrada el
16—05—1880, y recogía, también, el pase a esta Compañía de las conce-
siones de Puente Aljucén a Cáceres y de Puertollano a Córdoba. Asimis-
mo, en su art. 92 se refería al personal en los siguientes términos:
“La C~ de Alicante, dentro de los 15 días anteriores a la toma de po—
sesi¿n, hará saber a la de Badajoz, cuáles de los empleados de esta
última entiende no conservar”. Luego, por el acta correspondiente a la
sesión del Consejo de Administración de M.Z.A. de 30—08—1880, sabemos
que de los 905 empleados presentados a esta Compañía por la de Ciudad
Real a Badajoz, eliminó 242 y se quedó con 653, los sueldos de los
cuales importaban, en total, 3.218.781 reales.
(15).— Artola, en “Los FF.CC. en España. 1844—1913”, estima en 70 millones de
pesetas la cantidad percibida por las compañías por la cesión de este
impuesto. (Tomo 7. Págs. 378 y 387>.
(16).— Memoria presentada a la Junta Gral. Extraordinaria de Accionistas de
03—03—1894.
(18).— Todavía se hace referencia a este hecho en la memoria presentada a la
Junta Gral. Extraordinaria de Accionistas, de 03—03—1894, en la que
se indica que las Cortes de 1876 habían seguido un criterio diametral-
mente opuesto al de las de 1842, que al terminar la l~ guerra Carlista
indemnizaron incluso a los particulares.
(19>.— Memoria presentada a la Junta Gral, de Accionistas de M.Z.A. de —
22—05—1892.
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(20).— Tedde, da para 1894, para Norte, un coste de 10,5 millones de pesetas
por gastos de depreciación de moneda y otros complementarios; para —
M.Z.A. 5,1 millones; y para Andaluces 1,6 millones por el cambio de
pesetas a francos. (Artola, “Los FF.CC. en España. 1844—1943’. Tomo
II. Pág. 41).
La C~ Norte, en la memoria correspondiente al ejercicio de 1895 da los
siguientes cambios medios: 1888, 2,17%; 1889, 3,65; 1890, 4,51; —
1891, 7; 1892, 16,85; 1893, 19,21; 1894, 20,3. En la memoria del —
ejercicio de 1898 señala que el cambio, que había llegado al 115%, ha-
bía sido de 51,47% de media.
(21).— Memoria de la Junta Gral. de Accionistas de M.Z.A. de 24—05—1896.
(22).— Memoria de la Junta Gral. de Accionistas de Norte, de 11—05—1907.
(23).— “Adelante”, n2 72, de 22—10—1912.
(24).— Marquina, Javier.— La C~ del Norte (1858—1939).
(25).— 0’. C. H2., n9 3036, de 01—08—1915.
(26).— A.C.A. M.2.A. núms. 85, 90, 94 y 1, de 21—11—1857, 03—12—1857,
15—12—1857 y 07—01—1858, respectivamente.
En el acta correspondiente a la sesión n2 389, de 15—12—1876 del Con-
sejo de Administración de Norte, se recoge, en relación con el falle-
cimiento del Sr. Pirel, que serán de cuenta de la Compañía los gastos
de funeral, embalsamiento y traslado del cadáver, mobiliario y demás a
París; y que se propondrá al Comité de París se conceda indemnización
a sus hijos, como se ha hecho en otros casos.
(27).— A.C.A. M.Z.A. n9 38, de 25—05—1857.
(28).— id. n2 86, de 26—11—1857, y núms. 44, 49, 51 y 53, de —
07—09—1859, 05—10—1859, 10—10—1859 y 19—10—1859,—
respectivamente.
(29).— id. núms. 59 y 22, de 23—11—1859 y 04—12—1865, respectiva-
mente.
(30).— id. núms. 23, 8 y 13, de 11—12—1865, 17—03—1866 y 14—05—1866
respectivamente.
(31).— id. n2 13, de 14—05—1866.
(32).— id. n2 7, de 27—03—1867.
(33).— Id. n9 12, de 25—05—1867.
(34).— Id. n9 23, de 04—11—1869.
(35).— Id. n2 26, de 09—12—1869.
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(36).— A.C.A. M.Z.A. n~ 24, de 17—11—1897.
íd. ~Q 6, de 10—03—1899.
D. Cipriano 5. Montesino fue académico de número en la Sección de Cien
cias Físicas de la Academia de Ciencias Exactas, Físicas y Naturales,
que fue creada en 1847 y era el organismo científico más prestigioso
del País. Fue también catedrático de Física en el Conservatorio de Ar-
tes (XL. Peset, 5. Garma y 5. Pérez Garzón.— “Ciencias y Enseñanza en
la Revolución Burguesa”). Casado con
el título de Duque de la Victoria.
una sobrina de Espartero, ostentó
(38).— JA.C.A. r4.Z.A. n2 18, de 23—09—1901.
íd. n2 24, de 17—11—1897.
íd. n9 16, de 05—07—1898.
íd. n2 19, de 12—08—1898.
íd. n2 6, de 10—03—1899.
id.
id.
n2 6, de 10—03—1899.
n2 3, de 01—02—1908.
íd. n2 3, de 01—02—1908.





obras escritas por Maristany, cabe destacar “El Túnel de la
—3 tomos de texto y otros 3 de láminas— y “La Conferencia
de 1905” —6 volúmenes— que permite conocer, mejor que
esta Conferencia (Artola, “Los FF.CC. en España, 1844—











LAS CONDICIONES DE TRABAJO DEL PERSONAL
2. 1 . PUESTOS DE TRABAJO Y PLANTILLAS
2. 1 . 1. NORMAS SOBRE EL PERSONAL
La Compañía del Norte contaba con una normativa
precisa sobre el personal: era la ‘Instrucción General
u
9 2, de Personal”, de fecha 01—04—1891., que establecía
los derechos y deberes de sus trabajadores y que, supo-
nemos, vino a recoger, con o sin modificaciones, las
disposiciones que venían rigiendo al respecto desde dis-
tintas fechas -quizá algunas desde los primeros tiem-
pos de funcionamiento de la Compañía—; por lo que la
fecha 01-04-1891 entendemos puede ser considerada como
de recopilación y, acaso, de sistematizacion de normas
anteriores. (Ver Apéndice 26).
Comienza esta Instrucción con una serie de pre-
venciones generales; pasa luego a detallar las clases
o tipos de agentes, requisitos a exigir a los mismos,
pase de un grupo a otro, etc.; y sigue después con las
normas sobre muy variadas materias, como gratificacio-
nes, castigos, fianzas, licencias y ausencias, enferme-
dades y accidentes, gastos de viaje, habitación, pases









prevenciones de carácter general, se
empleado al servicio de la Compañia,
desempeñar con exactitud y fidelidad
le confíe, así como a conformarse, en
sus funciones, a las instrucciones de
le den.- En el desempeño de su cometi—
deben dar pruebas de moralidad, comedi-
aseo, buen carácter y particularmente
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de cortesía y atención para con el público.— En el tra-
to entre empleados, deberán observar la mayor modera-
cién, “no dando gritos y evitando conversaciones e in-
terpelaciones a distancia y en alta voz”.— No hablarán
en público de asuntos de servicio, ni suministrarán a
personas extrañas a la Compañía datos referentes a la
misma; excepción hecha, claro está, de los referentes
a tarifas, horarios, etc.— Ño se mezclarán ni tomarán
parte en cuestiones políticas, sino que, por el contra-
rio, se alejarán de ellas, limitándose al ejercicio de
sus derechos de ciudadanos, consagrándose con asiduidad
al esmerado cumplimiento del servicio.- Estaban obli-
gados a facilitar en la respectiva oficina, taller, de-
pósito, etc., el domicilio particular; y cualquier mdi-
cacion falsa podría dar lugar a un castigo.- La pre-
sentación de escritos dirigidos a la Jefatura, debería
hacerse al jefe inmediato; es decir, por conducto je-
rárquico. (1)
Por lo que se refiere a la Compañía de M.Z.A.,
no tenemos constancia cte que la misma contase con una
normativa general y completa sobre el personal; lo cual
no quiere decir que no hubiese ido publicando circula-
res, órdenes de servicio, etc. sobre el particular.
(Ver apéndice 27). Tenía también reglamentos de servi-
cio de diferentes grupos de agentes, como por ejemplo,
el del personal inferior de la vía, “Instrucciones para
los Guarda—vías de día y de noche y para los obreros
de la vía”, editado ya en i860. (Ver apéndice 23).
Por la propia Compañía se reconoce en unos estu-
dios sobre reclutamiento y promoción del personal que
hemos podido examinar, que no se seguía una norma fija
en esta materia, existiendo diferencias no sólo entre
sus dos redes —en cierta medida comprensibles— sino
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entre servicios; motivadas, al parecer, por la libertad
de acción en este campo de los jefes de los mismos, con
‘tendencias en cierto modo abusivas”, según se dice en
uno de estos informes. (2) Esta situación se dio has-
ta, al menos, 1917, fecha en que termina nuestra inves-
tigación y en que el Consejo de Administración, tras
constatar la falta de uniformidad y que ello daba lugar,
en ocasiones~a descontento, aprobó unas normas para ad—
mtsion y permanencia del personal fuera de plantilla
y para el paso a la misma de dicho personal, que serían
aplicadas, con carácter provisional o de experiencia,
durante 2 años, a partir de 01-04-1917. (3)
De la compañía de Madrid a Cáceres y Portugal
y del Oeste de España sabemos que en 1901 contaba con
el “Reglamento General n9 4 de Personal”, pero no sabe-
mos desde qué fecha regía el mismo ni conocemos su con-
tenido.
2.1.2. LOS DISTINTOS TIPOS DE PERSONAL Y LOS REQUISITOS
EXIGIDOS
En la Compañía del Norte, la Instrucción General
n2 2 establece dos tipos o clases de personal:
- Personal de plantilita o permanente
- Personal a jornal (4)
Los empleados de plantilla eran nombrados por
el Consejo de Administracion o por el Director de la
Compañía, según la importancia del cargo a desempeñar.
A cada uno de ellos se le daba una credencial del cargo,
con la fecha de su nombramiento y el sueldo anual. De-
bían tener una edad comprendida entre 18 y 35 años;
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salvo el caso, con respecto a la edad máxima, de que
el interesado hubiera ingresado en la Compañía como em-
pleado a jornal antes de los 35 años, en cuyo supuesto
podía ser nombrado de plantilla si tenía menos de 45
años.- Debían saber leer y escribir y, además, sufrían
un examen en el que habían de probar suficiente aptitud
en escritura, ortografía y conocimientos rudimentarios
de aritmética y sistema métrico decimal.- Antes de in-
gresar, eran reconocidos por un médico de la Compañía,
para comprobar que no sufrían enfermedad que les inca-
pacitase para el servicio.
Tenían que presentar la documentacion siguiente:
Cédula personal. Fe de Bautismo. Certificación de buena
conducta, dada por el Alcalde correspondiente. La li-
cencia absoluta y la hoja de servicio, si hubieran sido
militares; o, en caso negativo o si hiciera más de 6
meses que habían dejado de serlo, certificado expedido
por la Administración, casa de comercio o particular,
acreditando su no interrumpida honradez y buen compor-
tamiento.
Se les exigía firmar un documento declarando que
teniendo conocimiento de las instrucciones y reglamentos
de la Compañía, se sometían sin reserva a su observancia
y se conformaban con las prescripciones relativas a
suspensión de sueldo, multas, retenciones y cualquier
descuento que pudiera hacérseles del sueldo por razon
de sus funciones.— Tenían que adquirir compromiso, por
escrito, de suscribirse a la Caja de Prevision.— En
algunos casos tenían que presentar una fianza.
El ingreso se hacía por los puestos más bajos,
como mozo de estación, factor al estudio, auxiliar de
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oficina, fogonero, etc.; salvo que hubiesen desempeñado
en otra compañía de ferrocarriles cargo de mas nivel,
semejante al que tratasen de cubrir, o bien acreditasen
mediante título profesional, poseer los conocimientos
adecuados al puesto al que aspiraban. (5>
El personal a jornal estaba constituido por los
siguientes grupos:
- Individuos admitidos temporalmente en las oficinas de
los Servicios Centrales y en las estaciones, para ha-
cer trabajos extraordinarios.
— Los admitidos a prueba o como auxiliares.
- Los obreros o mozos que formando parte de una brigada,
estaban encargados de las maniobras de trenes y vago-
nes, del cargue y descargue de mercancias y de la
conservación y limpieza de coches y vagones; los de
los depósitos, talleres y almacenes; y los capataces,
obreros, guardas y guardesas de la vía. (6>
Los aspirantes a plaza de temporero no deberían
tener menos de iS años ni más de 34 y deberían presentar
la documentación indicada para el personal de planti-
lía.— Los que pretendieran plaza de obrero o de peón
tenían que presentar, unicamente, la cédula, la hoja
de servicio si habían sido militares y la libreta de
obrero o un certificado del último maestro o amo a quien
hubieran servido. (7)
No podía confiarse a empleados a jornal cargos
que llevasen consigo una responsabilidad pecuniaria,
como manejo de fondos, aplicación de tasas a los trans-
portes, recepción y entrega de mercancías, etc. (8)
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Los cargos que podían envolver una responsabili-
dad personal ante los Tribunales; como eran los de jefe
de estación, guarda—agujas, conductor de tren, maqui-
nista, etc.; no podían ser desempeñados más que por em-
pleados, de plantilla o a jornal, que tuvieran cumplida
la edad mínima fijada para cada cargo en el respectivo
reglamento, y que, además, hubiesen acreditado la apti-
tud necesaria para el desempeño del mismo y hubiesen
firmado el recibo del Reglamento de Señales. (9)
Los meritorios y empleados a jornal ocupados en
las oficinas de los Servicios Centrales, estaciones,
depósitos, etc., tenían preferencia para cubrir las pla-
zas vacantes de empleados de plantilla, pero tenían que
demostrar su aptitud mediante el correspondiente examen.
Sólo en el supuesto de que este personal no estuviese
suficientemente capacitado, podían los Jefes de Servicio
proponer a personas extrañas a la Compañía para cubrir
las vacantes. (10)
En relación con M.Z.A., no obstante las diferen-
cias de criterio a que antes se ha hecho referencia,
y supuestas las variaciones que, sin duda, debieron pro-
ducirse con el transcurso del tiempo, creemos que la
informacion recogida nos permite llegar a algunas con-
clusiones, más o menos generales, acerca de la actuacion
de esta Compañía en la materia que estamos tratando; (11)
segun las cuales, habría dos tipos de personal:
- Personal de plantilla o Fijo.
- Personal fuera de plantilla; al que se daba de-
nominaciones diversas, como temporero, suplementario,
a ux i í ia r~...
Dentro del personal de plantilla cabía distinguir
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cuatro grupos: 19. Personal a sueldo de las plantillas
nominales. 29. Personal a jornal de las plantillas no-
minales. 39. Personal de las plantillas numéricas con
ventajas similares a las de los otros dos grupos.
49. Personal de las plantillas numerícas que no disfru-
taban de tales ventajas. (12)
Entre el personal no comprendido en las planti-
llas había también muchas diferencias; en parte exigi-
das por las propias características de los distintos
Servicios, que podían necesitar de este personal para
trabajos concretos y de corta duracion, o en determina-
dos períodos —caso del servicio de caloríferos en los
trenes de viajeros en invierno— o bien para trabajos
de larga duración, como la renovación de vía; mientras
que en otros casos se trataba de una situación de aspi-
rante o en periodo de prueba.
El hecho de los aspirantes, parece, se dio fun-
damentalmente en oficinas y en estaciones.- En aquéllas
existieron Meritorios, con sueldos nulos o ínfimos, lo
que, según se reconoce en informe de la propia Compañía,
no permitía, humanamente, exigir un trabajo adecuado;
(l3)y los Auxiliares -aspirantes durante 1 año o más-
con sueldos bajos, pero aceptables. Para ser admitidos
como auxiliares tenían que superar un examen de conoci-
mientos y el oportuno reconocimiento médico y, además,
debían presentar aval de buena conducta. Por lo que
se refiere a personal de estaciones en general, hemos
encontrado también denominaciones diversas, como alumno
factor, alumno telegrafista, alumno guardafreno, aspi-
rante a factor, factor al estudio...; denominaciones
que, al menos en algunos casos, respondían a situaciones
y funciones distintas. Así, los alumnos factores hacían
prácticas en las estaciones durante, al menos, 1 año,
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s.tn cobrar sueldo salvo los días que prestaban servicio
efectivo, en los cuales recibían 1 &~; luego pasaban a
ifactor a disposición -para ser nombrados factor cuando
les correspondiera— situacion en que cobraban 2,5 Pts. el
día que efectivamente trabajaban. (14) A estos aspirantes
también se les exigía, como a los de oficinas, examen
de aptitud, reconocimiento médico y buena conducta. Las
edades de ingreso, tanto para unos como para otros, pa-
rece estuvieron fijadas entre 16 ó 18 años y 24 ó 25.
Hemos de indicar, también, que generalmente eran hijos
o familiares de empleados.
Dentro del grupo de personal no de plantilla ocu-
pado en tareas “de fatiga” -obreros, operarios, mo-
zos. . .— y que debió ser bastante abundante, cabe hacer
dos apartados: de corta duración y de larga duración
o casi permanente. En este segundo grupo están los lla-
mados suplementarios, de los cuales salía, normalmente,
el personal de plantilla, y a los que ya a los 6 meses
de prestar servicio, se les reconocía algunos derechos,
como el de facilidades de viaje para si -no para la
familia— y el poder suniinistrarse del economato. Aunque
no todos los suplementarios llegaban a ser fijos (bien
porque fueran antes despedidos o bien porque no podían
ser absorbidos todos por las plantillas); en previsión
de tal posibilidad, al ser admitidos como suplementarios
se les exigía determinados requisitos, como presentación
de la partida de nacimiento para acreditar que tenían
menos de 30 años, documento sobre su situación militar
y reconocimiento médico; y llegaban a tener expediente
personal como los agentes fijos. A tos temporeros o
personal no fijo, no se les imponía multas, de modo que
eran sancionados con suspensión de empleo y sueldo (no
trabajo y no percepción de jornal, ya que sólo cobraban
cuando trabajaban> o bien con despido, según la gravedad
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de la falta. Por otra parte, al ser aprobadas las leyes
de Accidentes de Trabajo y de Descanso Dominical, las
mismas les fueron aplicadas, como era obligado.
En cuanto a admisión de personal facultativo,
no había reglas fijas al respecto, sino que se actuaba
de forma discrecional. (15) Y por lo que se refiere a
los administrativos, hemos de indicar que aparte del
sistema antes indicado, examen, prueba, etc., podían
entrar al servicio de la Compañía en los niveles más
altos de oficial o en los más bajos de jefe de sección
o de negociado, si poseían título académico.
Como una muestra de los requisitos exigidos por
M.Z.A. a su personal, damos los recogidos en las “Ins-
trucciones para los guarda—vías de día y de noche y para
los obreros de la vía”, que eran los siguientes:
- Obrero.— Tener más de LS años y menos de 40; ser de
constitución robusta; saber leer y escribir.
- Capataz.— Haber ejercido con celo, probidad y a satis
facción de sus jefes, el cargo de obrero o de guarda
de día.
- Guarda-vía de noche.- Tener más de 20 años y no pasar
de 40; ser de constitución robusta; saber leer y es-
cribir.
- Cabo de guardas.- Haber ejercido con celo, probidad y
a satisfacción de sus jefes, el cargo de guarda—vía
o el de obrero.
- El cargo de guardabarreras sería desempeñado, en gene-
ral, por las mujeres de los guardas o de los obreros —
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que viviesen en las casillas inmediatas a los pasos
a nivel.
Queremos hacer notar aquí, que, salvo el caso
de guardabarreras, cargo que se cubre fundamentalmente
con mujeres, a los otros obreros se les exige sepan leer
y escribir, en una sociedad en que era muy elevado el
número de analfabetos. (16)
Vemos ahora un caso que muestra la falta de uni-
formidad en la actuación de M.Z.A. en este campo: En
el acta correspondiente a la sesión de 10-07-1903 del
Consejo de Administración, se recoge que, contrariamente
a lo que existe con el personal a jornal de todos los
servicios, que en su mayor parte tienen carácter fijo
y permanente, en el removido de Atocha se considera a
todos como meros auxiliares suplementarios, debido a
que este servicio estuvo a cargo de un contratista, y
al cesar éste, hacía unos 20 años, y encargarse la Com—
pañía de realizar estas tareas por administración, no
se regularizó la situación del personal; por lo que,
dado que existen muchos trabajadores que llevan largo
tiempo realizando estas tareas y que cumplen bien, se
estudia el expediente de cada uno de ellos y se da el
carácter de fijo a 159 dc los mismos. Esta medida,
que, según se dice, no alteraba sensiblemente el importe
de los jornales, era muy importante para los interesa-
dos, pues les daba las ventajas de que disfrutaban los
otros agentes, tales como abono de salario en caso de
enfermedad, licencias, billetes, socorros o pensiones
de retiro. (Nos parece oportuno hacer notar la fecha
en que se toma el acuerdo, año 1903, cuando la Dirección
General de Obras Públicas había ordenado hacer una in-
vestigación sobre la situación y condiciones de trabajo
del personal ferroviario).
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En definitiva, encontramos una serie de puntos
básicos en que, de algún modo, coinciden Norte y M.Z.A.;
cuino es el hecho de que tuvieran un personal fijo y otro
que no lo era; aspectos que también debieron darse en
otras compañías; y así sabemos que la de Madrid a Cáce-
res y Portugal tenía agentes de plantilla y supernume-
rarios o admitidos a ensayo. (17)
2.1.3. LOS EMPLEADOS DE ORIGEN EXTRANJERO
Lo que hemos visto en el capítulo precedente al
hablar de los Directores de las Compañías de Norte y
M.Z.A., que durante muchos años fueron de procedencia
extranjera, se da de modo análogo en otros puestos de
jefatura. Aparte de las referencias concretas que hemos
encontrado respecto a que para cubrir un determinado
puesto se ha nombrado a tal ingeniero francés; o bien,
que el Comité de París ha propuesto a . . .; los mismos
apellidos denotan la procedencia del alto personal de
las compañías.
Así, en la plantilla de i858 de M.Z.A. encontra-
mos que son extranjeros no sólo el Director y los 3 In-
genieros Jefes, sino también el Secretario de la Direc-
ción (Carlos Clément), el Jefe de Contabilidad General,
Intervencion y Estadística (Edmundo Gignoux), el Jefe
de Traccion (Riff), el Jefe de Taller de Aranjuez
(English), el Jefe de Movimiento (Savouré) y otros
muchos.
Esto está explicado por la participacion mayo-
rista de capital extranjero en las compañías de ferro-
carriles, pero también por la escasez en nuestro País de
personal técnico debidamente preparado.— Por eso encon—
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tramos también muchos extranjeros en puestos como jefe
de sección y ayudante de vía y obras, e incluso deli-
neante. Asimismo abundan los extranjeros entre el per-
sonal de conducción; maquinistas y sus jefes; de modo
que en la citada plantilla de M.Z.A., de 5 jefes de ma-
quinistas, 4 al. menos son extranjeros, y de 3 maquinis-
tas instructores, también lo son 2, si no los 3.
Esta situación de abundancia de extranjeros en
puestos de las características indicadas, se prolongó
durante muchos años y llega hasta nuestro siglo. Toda—
via en la plantilla de Norte de 1905, encontramos ape-
llidos como Aubert, Chaudelort, Dubois, Barthe, Lannoy,
Smicht, Tissot, Theureau... y otros muchos, hasta no
menos de 60 en un colectivo de unos 350 jefes de dis-
tintos niveles, desde Director hasta Sobrestante, pa-
sando por Inspector, Jefe de Sección, etc. Lo mismo
ocurre y en proporción semejante, en M.Z.A., que en
ese momento tiene otra vez como Director a un extranje-
ro, SÉiss; y donde encontramos apellidos como Feigneux,
Marry, Delatte, Fourgeaud, Gautier, Feist, Teyssonneyre,
Roussell. . . En la compañía de Andaluces, con Keronnés
como Director, los puestos principales están ocupados
también por extranjeros: Detraux, Jefe del Servicio de
Explotación; Rennes, Ingeniero Jefe del Servicio de Al-
macenes y Aprovisionamientos; Chandebois, Jefe del Ser-
vicio de Contabilidad General; y luego en niveles más
bajos, más apellidos extraños: Aublin, Lev~re, Smoli-
kowski, Pagnon, Chéneau. . . En la de Madrid a Cáceres
y Portugal y del Oeste de España, con Loewi como Direc-
tor, ocurre lo mismo. (Aquí el Ingeniero Jefe de la Di—
vísion de Movimiento y Reclamaciones, Ernesto Van Eeck—
hout, suponemos es belga>. En la compañía de Salamanca
a la Frontera Portuguesa, Rodríguez Carvalho nos recuer-
da la participación portuguesa.— En otras compañías, —
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como la de Zafra a Huelva o la del F.C. Central de Ara-
~ón, abundancia también de apellidos foráneos.- En cam-
bio, en la compañía de Medina a Zamora y de Orense a
Vigo, no se da el fenómeno de los extranjeros. (Su ca-
pital es fundamentalmente catalán> (18)
2.1.4. LOS ASCENSOS
La investigación que hemos realizado acerca de
este aspecto, tan importante, de la vida profesional
de los ferroviarios, nos ha llevado a la conclusiton de
que la regulación de esta materia por parte de las com-
pañías, es, en general, fragmentaria e indirecta y con
un amplísimo margen de discrecionalidad para aquéllas;
de modo que más bien habría que hablar de práctica y
usos. El ‘favoritismo” tuvo aquí, seguramente, un te-
rreno amplio de actuacion. El hecho mismo de la persis-
tencia en la petición de escalafón por parte de los em-
pleados cuando éstos contaron con organizaciones reivin-
dicativas frente a las empresas, pone de manifiesto la
existencia de una situación insatisfactoria, de un deseo
de justicia en esta faceta de la vida profesional. Las
compañías, por su parte, fueron muy celosas de su li-
bertad de decisión en este terreno y defendieron con
energía su derecho a poder recompensar a los trabaja-
dores en razón de los servicios prestados, según esti-
masen oportuno. Así, el Consejo de Administración de
M.¿.A., con motivo de una petición formulada en 1912
por 34 agentes del Servicio de Intervención y Estadís-
tica solicitando ascenso extraordinario en compensación
de lo que consideraban un retraso en su carrera, habida
cuenta de las mejoras que la Companía había ido introdu-
ciendo en la concesión de ascensos, razona en el sentido
de que si bien la mejora de sueldo debe considerarse en
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muchos casos “como un premio de constancia’, debe res-
ponder también al principio de justicia de compensar
debidamente los servicios mas senalados que por algunos
se presten; y de ahí el que no pueda admitirse que los
ascensos sean reglamentados teniendo en cuenta exclusi-
vamente el tiempo transcurrido desde el último alcanza-
do “dado que su finalidad ha de tender principalmente
a retribuir al mejor y mayor trabajo”. (19)
Acerca de las reglas establecidas sobre ascensos
por las compañías, hemos de decir que Norte recoge esta
materia en su ifnstruccíon General n9 2 de Personal den-
tro de los respectivos capítulos de “recompensas y cas-
tigos” del personal de plantilla y del personal a jor-
nal. (20) En efecto, entre los premios previstos a conce-
der al personal, figuran los ascensos de sueldo dentro
del propio empleo y los ascensos a mayor categoría.
Aquéllos sólo podían ser concedidos en 31 de diciembre
de cado año, con ocasión de la presentación de los cua-
dros de personal y de los presupuestos para el ejercicio
siguiente. ~En los casos de ascenso a sueldo de menos
de 2.400 Ptt de empleados del servicio activo -Explota—
clon, Material y Traccion y Vía y Obras- tales emplea-
dos no podían ser ascendidos sin previo examen de todos
los ramos de su servicio. Para los ascensos, según el
art. 16 de la ]7.G.2, se atendería con preferencia al
mérito; es decir, que se concedería a los empleados que
en los exámenes tuvieran mejor nota; pero se tenía en
cuenta también las “notas de concepto”. (21) Cuando se
tratase de cubrir una plaza vacante de empleado de
plantilla, se proveería ésta con el del grado inmediato
inferior que más lo mereciese y que hiciera más de 1
año que no tuviera castigo por falta grave. A los 6
meses de estar desempeñando la nueva plaza, tenían de-
recho al sueldo mínimo a ella correspondiente, si habían
Ver apéndice 29.
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demostrado suficiente capacidad, pues en caso contrario
volvían a ocupar su puesto primitivo. El art. 23, por
otra parte, establece que ningún agente a quien hubiera
sido hecho un ‘apercibimiento” podía ser ascendido sino
3 meses después de haber cesado el efecto del mismo ( Los
apercibimientos tenían una efectividad de 1 año).
En cuanto al personal a jornal, para cubrir las
plazas vacantes de empleados de plantilla serían pro-
puestos los meritorios y empleados a jornal ocupados
en las oficinas de los servicios centrales, estaciones,
depósitos, etc., y sólo cuando no reuniesen condiciones
los mismos, podría proponerse personas extrañas. Debían
acreditar su aptitud para el puesto, mediante el co-
rrespondiente examen.
Por otro lado, hemos de señalar que la I.G.2 en
su art. 20 preveía entre los castigos el descenso de
categoría y sueldo; y en el art. 27 se establecía que
los agentes que fueran castigados con multa de 1 día
de haber o con “apercibimiento” serian eliminados de
todo aumento de sueldo durante los 3 meses siguientes
al pago de la multa o del cese de los efectos del aper-
cibimiento. (22)
En cuanto a la Compañía M.Z.A., a la vista de
un estudio o proyecto de 1909 (23) y de diversos casos
concretos que conocemos, podemos deducir que procedía
de Forma semejante a como lo hacía Norte: Tiene en
cuenta la antiguedad, pero también premia con ascensos
de categoría o de sueldo; ya sea en casos aislados o
especiales; (24) ya en forma más general, cuando a la ho-
ra de cubrir vacantes tiene en cuenta los méritos de
los interesados, para conceder los ascensos. Así, en
el informe más arriba citado, en oficinas, se preve:
So
El aspirante 2~ ascenderá a aspirante 1~ al cabo de 1
año y a auxiliar al año siguiente, si no tiene nota
desfavorable. Los auxiliares y los oficiales tendrán
ascensos bienales -de 125 Pt~ al año— si no cometen
falta que demore el ascenso. (Los jefes de servicio po-
dían hacer propuesta especial tanto de postergacion co-
mo de ascenso excepcional). Los jefes de negociado,
cargo para el que se escogería a “los oficiales más
distinguidos del primer tercio de su escala”, ascensos
trienales de 250 Pw; también con posibilidad de poster-
gación y de ascenso especial. (25>
Según la propia Compañía, a medida que las cir-
cunstancias se lo habían ido permitiendo había ido es-
tableciendo mayores ventajas para sus empleados, entre
ellas la concesión de ascensos en plazos menos lar-
gos. (26)
Norte por su parte, en 1916 dice que la Compañia
había introducido en los últimos lO años, en la remune-
ración y trato de su personal, numerosas ventajas; y
entre ellas cita las siguientes: “Desde 1905 se ha
elevado el sueldo máximo asignado a todos los cargos
de empleados de oficina, desde Inspectores, Jefes de
Oficina, Jefes de Sección, etc., hasta Ordenanzas y Mo-
zos; se ha otorgado igual adelanto al personal de Ex-
plotación, al de Trenes, Interventores en Ruta, Jefes
de Estación, Factores y Mozos, y al de Tracción, Talle-
res, Vía y Obras, etc., concediéndose a cada cargo un
aumento de categoría que fluctúa entre 12 y 20% del
sueldo que tenía asignado”. En cuanto a plantillas,
varias veces ha aumentado el número de agentes compren-
didos en las mismas, tanto del personal de Oficinas,
como del de Explotación, Tracción, etc. (27)
Si








No conocemos las normas por las que las compañías
trasladaban de residencia a sus empleados; si es que
las había. Pero podemos deducir, a la vista de La in-
formación obtenida, especialmente de la Instrucción Ge-
neral n9 2 de Norte, los principales motivos por tos
que los traslados se producían: Por conveniencia de
la compañía, por petición del agentes y por sancion.
La citada Instruccion se ocupa, en su capitulo
XI, art. 75 y siguientes, de los gastos de cambio de
residencia, que se rigen por las siguientes normas:
Por pérdidas de alquiler, mudanzas e instalacio-
nes, se concederían las indemnizaciones siguientes:
2/5 del sueldo mensual si el empleado de plantilla era
casado o viudo con hijos, y 1/4 si era soltero o viudo
sin hijos. Estas indemnizaciones quedarían reducidas
a la mitad si el empleado disponía de habitación gratis
cedida o pagada por la Compañía. En el supuesto de que
el empleado que cambiaba de residencia recibiera por
este cambio un ascenso, la indemnización se reduciría
en una cantidad igual al importe del ascenso mensual
que se le diera. El mínimo de la indemnización por gas-
tos de cambio de residencia seria de 40 ffi para los em-
pleados casados o viudos con hijos y de 25 Ew para los
solteros o viudos sin hijos. No se abonaría indemni—
zacion por cambio de residencia, cuando éste fuera con-
secuencia de un castigo impuesto al empleado o cuando
hubiera sido solicitado por el propio agente.
Por otra parte, todo empleado de plantilla a
quien se cambiase de residencia, tendría derecho al
traslado gratuito por la línea, de sus familiares y del
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mobiliario; cualquiera que ¡fuera el motivo de la mudan—
za.
Sabemos que las normas recogidas en la Instruc-
ción General n9 2, seguían aplicándose en 191.2 y en
1917. (28)
La Compañía de M.Z.A. hizo a su personal conce-
siones semejantes a las que Norte tenía establecidas
para el suyo, y que acabamos de ver, pero lo hizo en
fecha muy posterior, pues fue aprobado por el Consejo
de Administración en su sesión de 09-03-191.7, acta n9
3, y se dio a conocer a los agentes por la Orden de Di-
rección General n9 203, de 10—03—1917, para aplicarlo
a partir de 1~ de abril siguiente. (29) En la nota jus-
tificativa del proyecto de esta Orden, se indica que
entre las peticiones dirigidas recientemente a la Com-
pañía por el sindicato de M.Z.A. de la Federación Na-
cional de los Ferroviarios Españoles, figura la del
abono de 75 ~ para gastos de traslado a todo aquél que
lo fuera por disposición de la Compañía; y se señala
que, prescindiendo de la cuantía solicitada y de que
sea igual para todos los agentes, ‘<hay un fondo de ra-
zón”. Se dice, por otro lado, que para la redaccion se
ha tenido en cuenta lo que Norte tiene establecido so-
bre el particular. (30)
Las indemnizaciones previstas en la Orden de Di-
rección General n9 203, son: 40% o 25% del sueldo men-
sual, según se trate de agente casado o viudo con hijos,
o de agente soltero o viudo sin hijos; con los topes
mínimos de 40 y 25 ?ts., respectivamente. En los casos
de Jefes de Estación, Asentadores, Jefes de Reserva y
agentes de categoría superior, los minímos serían de
60 y 35 Pt~, también respectivamente. Las citadas indem-
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nizactones del 40% y del 25%, quedarían reducidas a la
mitad cuando el agente trasladado fuera a ocupar vivien-
da cedida gratuitamente por la Compañia o esta conce-
diera, en su defecto, bonifícacion por alquiler de casa.
En ningún caso la indemnización por traslado podría ex-
ceder de 200 ~ts.para agentes casados o viudos con hijos
y de 125 ~ para solteros o viudos sin hijos. En el caso
de que el traslado coincidiese con un ascenso, la indem-
nización sería calculada tomando como base el sueldo
del agente antes del ascenso. No se abonaría indemni-
zacion por traslado, cuando éste se produjera a petición
del interesado o por castigo. Cuando el traslado se hi-
ciera en virtud de informe especial y explícito del Ser-
vicio Sanitario en que constara que era preciso el cam-
bio de residencia del agente por los efectos que sobre
él determinaba el paludismo reinante en su destino, se
abonaría la indemnización por traslado aunque mediase
petición del interesado. No correspondía indemnización
por traslado a los suplementarios, ni al ser éstos nom-
brados de plantilla.
En general, dentro de la variedad de situaciones
que podían darse, de traslado de estación o de depen-
dencia dentro del mismo término municipal, necesidad
de cambiar de domicilio sin cambiar de residencia, etc.,
lo que daba lugar a la indemnización era la necesidad
de cambio de vivienda no motivada por interés particu-
lar de los empleados.
Aparte de las indemnizaciones que quedan refe-
ridas, la Compañía seguiría facilitando a sus agentes
cuando éstos fueran trasladados de residencia, cualquie-
ra que fuera el motivo de ello, billetes para sí y sus
familiares y los sirvientes que vivieran en su compa-
ñía y a sus expensas; así como el transporte gratuito
por las líneas de la Compañía, del mobiliario y de los
enseres. Estas ventajas alcanzaban también a los agentes
que al ser nombrados suplementarios tuvieran que cambiar
de residencia y a los que en esta situacion o al pasar
a plantilla, fueran trasladados.
Por lo que a bajas se refiere, Norte tenía esta-
blecido que aquellos empleados que quisieran causar baja
en la Compañía, deberían hacer su dimisión por escrito,
indicando los motivos; y que no podrían abandonar el
servicio antes de que fuera aceptada su dimisión, pues
en tal caso, además de ser considerados como separados
de la empresa, tendrían que responder ante los Tribuna-
les de los cargos que pudiera serles hechos. (31)
Los que abandonasen el servicio antes de ser ad-
mitida su dimisión y los que sin haberla presentado fue-
ran considerados como dimisionarios por abandono del
servicio o por no haberse presentado en el punto al que
hubieran sido trasladados, sólo tendrían derecho al
abono de sueldo de los días efectivos de servicio. A
los que esperasen a recibir la aceptación de su dimi-
sión, les sería abonado el sueldo del mes corriente.
Los empleados cuyo licenciamiento o separación de la
Compañía no fuese debida a falta de honradez o probidad,
tenían derecho a percibir el sueldo integro del mes en
que se produjera la baja y si ésta tenía lugar dentro
de los últimos 8 días del mes, se les abonaba la mitad
del sueldo del mes siguiente. (32>
Ningún empleado separado de la Compañía podía
volver a ingresar en ella. Los licenciados y los que
hubieran dimitido por enfermedad justificada, por ingre-
sar en el Ejército, etc., sólo serian admitidos en el
supuesto de que así hubiera sido acordado al licenciar—
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les o al admitirles la dimisión. (33)
De los primeros tiempos -años sesenta— tenemos
noticia de indemnizaciones o socorros concedidos por
Norte a empleados que causan baja, ya sea por dimisión
o por licenciamiento por no ser necesarios; pero no
siempre se conceden (34) ; y en otros casos se hace cons-
tar que la concesión no puede servir de precedente. (3s)
!tZ.A. también concede indemnizaciones por bajas
de personal: Así, a principios de 1866, el Consejo
aprobó la apertura de un crédito de 50.000 r. a que se
elevaría, aproximadamente, el importe de la mensuali-
dad que había de abonarse a los empleados de Movimiento
que habían sido dados de baja a principio de año, por
reducción de personal. (36)
Con efectos de 01-01-1869, esta C~pañiaacordó el cese
de 13 agentes de Vía y Obras en las siguientes condicio-
nes: A 2 de ellos -jefes de seccion- se les indemniza
con 2 mensualidades; a los asentadores se les ofrece
ocupar plaza de capataz —con menor nivel y sueldo—;
y a los 5 escribientes se les concede indemnización de
1 mes de sueldo, quedando a disposición, con derecho
a cubrir las vacantes que ocurran en cualquiera de los
servicios. (37>
En i860, cuando falta la mano de obra, el Consejo
de Administración determinó que en lo sucesivo se ma-
nifestase por los Servicios en qué se fundaban las di-
misiones. (38) En cambio en i865, con excedente de mano
de obra por la crisis, el Consejo detecta crecido número
de instancias de empleados dimisionarios que piden ser
readmitidos, y toma el acuerdo de que, como norma gene-
ral, los dimisionarios no podrán ingresar de nuevo en
la Compañía, salvo casos especiales, y después de trans—
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curridos 2 años desde su salida y siempre y cuando la
dimisión hubiera sido motivada por razones poderosas
de familia. (39)
Por otro lado, en octubre del 72, “en vista del
crecido numero de licenciados del ejército que pretende
obtener colocacion en el personal de guardafrenos” y
considerando conveniente para la Compañía la admision
de este tipo de individuos, el Consejo modifica el art.
99 del reglamento de la Escuela de Guardafrenos y en
él queda establecido que para cubrir las vacantes que
puedan producirse, serán siempre de mejor condición que
los demás aspirantes, los cesantes por reducción de per-
sonal en la Compañía. (40)
2.1.6. FUNCIONES Y CATEGORíAS
La explotación ferroviaria supone, básicamente,
los siguientes servicios o actividades fundamentales:
- Conservación o mantenimiento de vía y de las demás —
obras e instalaciones.
- Disponibilidad del material rodante (locomotoras y va-
gones en sus variadísimas modalidades>
— Formación de los trenes y organizacion y control de su
circulación.
- Conducción efectiva del tren,
- Relacion comercial con los usuarios del ferrocarril o
clientes, a los que se presta el servicio específico
ferroviario de transporte de personas o de mercancías.
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— las actividades propias de cualquier empresa —sea co-
mercial, industrial o de servicios- de organízacion,
administración, contabilidad, etc.
Consecuentemente, la organización y estructura
de las compañías ferroviarias sera similar, aunque pue-
dan utilizarse distintas denominaciones para los dife-
rentes órganos y aparecer variaciones en cuanto a la
asignación de tareas a unos u otros y a las lineas de
relación entre ellos.
De forma genérica, encontramos los siguientes
servicios o divisiones:
- Vía y Obras
— Talleres
- Movimiento o Explotación
- Material y Tracción
- Comercial o Tráfico
— Administración Central o Servicios Generales
No obstante la existencia de las funciones ba—
sicas que acabamos de indicar, comunes a todas las com-
pañías ferroviarias, los organigramas de éstas podían
ser muy diferentes entre sí, dentro de esas coordenadas
o líneas generales señaladas, e incluso pueden presentar
diferencias notables dentro de una misma compañía en
diferentes tiempos y momentos. Por supuesto, a medida
que algunas compañías, particularmente M.Z.A. y Norte,
fueron creciendo, sus respectivos organigramas se hi-
cieron mas complejos al convenir establecer más subdi-
visiones o niveles.
Donde las diferencias pueden ser mayores es en
el organigrama correspondiente a la Administración Cen
—
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tral o Servicios Generales, que suele abarcar, además
de la Dirección General y su Secretaria, los servicios
Einancieros, contables y de estadística; los servicios
jurídicos; los sanitarios; a veces, almacenes...
En los otros grandes bloques de actividades o
servicios, las combinaciones que podemos considerar más
típicas o frecuentes, normalmente bajo la denominación
de “Servicio”, son:
Vía y Obras, que abarca un campo bastante preciso
y suele estar delimitado de forma análoga en las distin-
tas compañías. Cabe señalar, si, que mientras las com-
pañías simultanearon la explotación de las líneas en
servicio con la construcción de otras nuevas, puede dar—
se alguna confusión o interferencia, aunque no impor-
tante, entre personal de una y otra actividad.
Explotacion. Puede presentar diferencias nota-
bles, según compañías y tiempos. Así, M . Z .A., en la
plantilla de 1858, en el que llamó «Servicio General
de la Explotación”, incluía el Servicio de Movimiento
y el Servicio de Comercial; para no mucho después se-
parar ambos Servicios, a los que llamó “Movimiento” y
“Explotación Comercial” (A éste, más adelante lo deno-
miné “Servicio de Tráfico”). Norte, por su parte, en
la plantilla de i865, engloba en un gran Servicio Gene-
ral, que denomina “Material y Explotación”, los de Ma-
terial y Tracción, Movimiento y Comercial.
Tracción y Material, es el otro gran Servicio
que aparece en la plantilla de 1858 de M.Z.A. y que,
como acabamos de indicar, Norte lo da unido a Movimiento
y Comercial.
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Estos tres grandes Servicios Generales suelen
tener al frente un Ingeniero Jefe y pueden depender di-
rectamente de la Dirección General, o bien pueden exis-
tir entre ésta y aquéllos unas unidades intermedias;
como sucede, por ejemplo, en la organizacion establecida
en M.Z.A. a partir de 01-03-71, en que se establecen
entre la Secretaría General y los Servicios, la Seccion
Central de Administración y la Sección Central de Explo-
tación. En línea descendente, estos Servicios van sub—
dividiéndose en otras entidades menores, que recibirán
distintas denominaciones, tales como Divisiones, Sec-
ciones, Depósitos... (Ver Apéndices 30 y 31).
Dada la gran variedad de funciones a realizar,
son muy diversos los puestos de trabajo a cubrir, que
pueden recibir, siendo iguales, denominacion distinta,
según compañías, pero que en muchos casos son designa-
dos de la misma manera.
Sin agotar, desde iuegc~. todos los cargos o categorías
de personal que cubren los distintos puestos de trabajo,
vamos a reseñar los que consideramos mas importantes
por su numero o por sus características:
En primer lugar, al frente de la Compañía, como
gerente de la misma, bajo las directrices del Consejo
de Administracion —en ocasiones con un Comité por medio—
está el Director General; con esta denominación u otra
similar. En función de la importancia de la compañía,









Cada uno de los grandes Servicios está regido
por el correspondiente Jefe del Servicio, que suele de—
nominarse, también, Ingeniero Jefe. Los otros Servi—
cios de nivel inferior, llámense así o Divisiones o con
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cualquier otro nombre, estarán dirigidos por personal
cualificado: ingenieros, muy frecuentemente; letrados
en los servicios jurídicos; médicos en los sanitarios;
etc. Los distintos jefes, cuentan, normalmente, con la
colaboracion de Subjefes, Agregados, etc. Entre los
jefes de rango inferior o mandos intermedios, podemos
citar: Jefes y Subjefes de Depósito; Jefes y Subjefes
de Sección de Vía y Obras; Jefes de Oficina, de Sección







maestres; Jefes de Estación...
Como grupos de personal comunes a distintos Ser-
vicios, hay que señalar en primer término a los adminis-
trativos, con bastantes niveles y denominaciones muy
variadas: Oficial, Empleado, Escribiente, Auxiliar y,
también. Delineantes, Dibujantes... En otras tareas,








Fijándonos ya en cargos específicos de cada Ser-
vicio, cabe citar:
En Vía y Obras: Para el mantenimiento de la vía,
Obreros, bajo el mando de Capataces. Para la vigilancia
de la vía, Guardas y Guarda—vías, mandados por Cabos
de Guardas o Capataces. Para la guarda de los pasos
a nivel, Guardabarreras y Guardesas
.
En Material y Tracción: Maquinistas y Fogoneros
,
que conducen la locomotora y colaboran en esta tarea,
respectivamente. También Maquinistas Instructores —al
menos en los primeros tiempos— y Jefes de Maquinistas
En Movimiento o Explotación suele estar incluida
una gama muy amplia de funciones, que dan lugar a cargos
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muy variados; los cuales podemos agrupar en distintos
bloques:
-Todo lo relacionado con la formacron de tos trenes,
preparación del itinerario o vía libre y expedición
de aquéllos; funciones en las que encontramos, Jefes
de Estación, Subjefes de Estación, Vigilantes Jefes
,
Capataces de Maniobras, Guarda Agujas, Telegrafistas
Faroleros... (La categoría de Jefe de Estación, a
quien muchas veces se le llama, simplemente, “el Je-
fe”, abarca en realidad funciones muy variadas: mando
del personal, organización de la circulación, tareas
de tipo comercial..
— Las relaciones con los usuarios del ferrocarril o —
clientes: Básicamente, facturación y entrega de mer-
cancías y expendícion de billetes; cometidos que co-
rresponden a Factores y Recaudadores.
-Las tareas de mando o conducción del tren una vez sa-
lido de la estacion; colaboracion en la marcha del
convoy mediante el frenado del material, cuando ello
sea necesario; carga y descarga de mercancias, al
paso por las estaciones, etc.; que son realizadas
por Conductores, Guardafrenos y Mozos de Tren. Este
grupo de personal suele denominarse, de forma gene—
rica, “personal de trenes” y no siempre aparece en-
globado en “Movimiento” sino que puede aparecer como
independiente o en Material y Tracción.
— También puede encontrarse dentro de Movimiento el Te-
légrafo, con las categorías de Celador y Vigilante
cuya misión, creemos, era mantener aquél en perfecto
estado de funcionamiento; distinta, por tanto, de
la transmisión telegráfica, tarea que realizaban los
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telegrafistas y factores, cargos ya citados.
En el Servicio de Tráfico o Comercial, las fun-
ciones a realizar son básicamente de tipo administrativo
y comercial con peculiaridades propias de la explotación
ferroviaria; por lo que, aparte de los jefes y agentes
especializados o responsables en determinados cometidos,
como investigación tráfico, etc., encontramos abundante
personal de oficina. Un grupo de personal que suele es-
tar encuadrado dentro de este Servicio, aunque no siem-
pre, es el de los Revisores de Billetes o Interventores
en Ruta; denominaciones dadas, respectivamente, por
M.Z.A. y Norte.
En cuanto al personal de talleres, llamado, tam-
bién de forma genérica, “operarios” y que no era consi-
derado propiamente ferroviario, era designado con el
nombre del oficio o especialidad correspondiente: monta-
dor, ajustador, carpintero, albañil, etc.
Un hecho que hay que destacar es que en muchos
cargos existían clases o niveles. Así, en la plantilla
de I858 de M.Z.A. aparecen maquinistas de lA, de 2~ y
de 3~ clase; y lo mismo ocurre en la de i865 de la Com-
pañía del Norte, en que tanto maquinistas como fogoneros
están clasificados en tres clases. Sucede lo mismo en
otros cargos, con la particularidad, además, de que la
clasificación en clases o categorías fue en aumento con
el paso del tiempo; de modo que en el caso señalado de
M.Z.A. con fogoneros de lA y de 2~ clase, luego los tuvo
también de 3?; y en el cargo de guardafreno, con clase
uníca en la plantilla de 1858, a partir de 1.861 los tuvo
de f? y de 2? (41) y más adelante, de hasta 4? clase.
En esta misma Compañía, ya en el año 68 hay una verda-
dera proliferación de clases; de tal manera que encon—
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tramos telegrafista—factor —cargo que en el principio
no existía y que se ve es mixto— de hasta 6? clase.
Estas graduaciones suponían en muchos casos un menor
nivel de los trabajadores; ya que empezaban por más aba-
jo y tardaban más en llegar a un determinado sueldo.
Otras veces, la clasificación se da en las dependencias,
como depósitos de máquinas o estaciones, y esta clasi—
fícacion da, de hecho, un mayor o menor rango a los je-
fes o titulares de las mismas. En el caso concreto de
M.Z.A., ya desde los comienzos tuvo estaciones de 6 cla-
ses, con el consiguiente reflejo economíco: Jefe de
Estación de Madrid, 1? clase, 16.000 r.; Jefe de Esta-
ción de Gineta, 6? clase, 5.000 r. (42)
Queremos ahora hacer referencia a otro aspecto:















as de su cargo. De M.Z.A. tenemos ya alguna
al respecto desde los primeros tiempos; y
que en mayo de 1861 (43) el Consejo acordó
ser utilizados para la maniobra de los If’re—
trenes, los alumnos guardafrenos, los engra—
los empleados y mozos de las estaciones. Año
s tarde fue aprobado un proyecto de circular
se establecía que los empleados que iban en
incluso los revisores de billetes, estaban
adquirir los conocimientos necesarios para
ransmitir partes telegráficos; los conducto—
de estar preparados, además, para facturar
y en pequeña velocidad y para establecer los
que se expedían en las estaciones, de modo
que, en caso de necesidad, pudieran suplir a jefes de
estación, telegrafistas y factores; y se determinaba,
también, las condiciones que para reemplazar a conducto-
res deberían reunir los guardafrenos y las que para
sustituir a éstos deberían tener los mozos. (44)
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Como se ve, en unos casos se trata de que un
agente realice además de las funciones propias de su
cargo, alguna otra no correspondiente al mismo; mientras
que en otros, lo que se plantea es la prestación de ser-
vicios de categoría superior en reemplazo de otro agen-
te. Estos reemplazos deberían, en prínctpio, dar derecho
a la percepcíon de los haberes correspondientes al tra-
bajo realizado; pero no tenemos seguridad de que las
compañías actuaran siempre en este sentido. Sabemos
que la Circular n9 1.63, de Movimiento, de 24-07-1903,
de la Compañía de M.Z.A., establecía las mejoras de
sueldo para el personal de estaciones y de trenes que
desempeñase cargo superior a su clase, en los siguien-
tes términos:
— Mozos que reemplazasen a guarda—agujas o a mozos—guar
da—agujas, sueldo de mozo—guarda—agujas.
— Mozos o similares que prestasen servicio de guardafre
nos, sueldo de guardafreno de 4? clase.
— Mozos que realizasen funciones de sub—capataz, sueldo
de esta categoría.
— Lampistas que relevasen a vigilantes o a encargados,—
el sueldo inmediato superior a su clase.
— Guardafrenos que prestasen servicio de conductores, —
el sueldo inmediato superior al suyo.
En el Servicio de Tracción, el sobresueldo a
percibir por los fogoneros que reemplazasen a categoría
superior, estaba recogido en la circular de Tracción
n9 1.324, de 18—06—1902. Además, desde antiguo estaba
establecido que los operarios que prestasen servicio
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de fogonero, cobrarían un jornal de 3 Fts..
En apéndice 32 se da detalle de reemplazos a ca-
tegoría superior y del importe de los mismos, en la Red
Antigua de esta Compañía, en el año 1915; así como el
total de reemplazos y coste de los mismos, en los años
1916 y 1917, en cada una de las Redes.
2.1.7. ALGUNAS PARTICULARIDADES DE DETERMINADOS PUESTOS
DE TRABAJO
Vamos a fijarnos ahora en algunas peculiaridades
de ciertos cargos que implicaban una dificultad añadida
a las que podrían considerarse generales o normales de
cualquier puesto de trabajo. Señalamos aquéllas que
aparecen como más notables o llamativas.
El personal de oficinas, que en principio y de
modo general puede ser considerado como privilegiado
—jornada de trabajo mucho más corta y un grado de consi-
deración superior por la propia valoración social de
la época, que considera el trabajo de algún modo inte-
lectual, superior al manual— tenia en su contra, que
había de mantener, a veces, un “status’ social superior
al de sus posibilidades economicas. De ahí el que muchos
administrativos tuvieran, o trataran de tener, un se-
gundo trabajo y de ahí, también, el que podamos leer
en alguna revista que por no estar estos empleados debi-
damente remunerados, sus jefes han de pasar por el bo-
chorno de encontrarlos haciendo de porteros y acomoda-
dores en los teatros y que de seguir así íes verán de
vendedores de periódicos. (45)
Este mismo inconveniente de tener que mantener
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una situac±on social por encima de la economía real,
se da también en el llamado personal superior de esta-
c~.ones’, que cuando éstas son de cierta importancia,
han de acudir al trabajo con camisa de cuello blanco,
planchado. (46) tos jefes de estación tenían, además,
responsabilidades de tipo economíco y sobre todo en re-
laciron con la seguridad en la circulación; de modo que
siempre pesaba sobre ellos la amenaza de una equivoca—
clon, de un error, del que pudiera denivarse responsa-
bilidad penal que les llevara incluso a la cárcel. Por
otro lado, su situación ante el servicio era de plena
disponibilidad pues, prácticamente, debían estar a dis—
posícion del mismo a cualquier hora del día o de la
noche.
Dentro también de estaciones, la categoría de
guarda agujas, de nivel bastante bajo, llevaba consigo
una responsabilidad importante, por cuanto los errores
en el servicio podían acarrear accidentes graves, con
riesgo incluso para las personas; por lo que la amenaza
de carcel no quedaba fuera de lo posible.
El trabajo de los que con el tiempo serían deno-
minados enganchadores (enganche de vagones) y que en
los primeros tiempos debió ser hecho por mozos, al no
estar prevista aquella categoría concreta; es trabajo
que no requiere una especialización pero que sí exige
un esfuerzo físico importante y que implica un aprecia-
ble grado de riesgo personal; seguramente uno de los
más altos, si no el que más, dentro del f.c.
En Material y Traccion, la categoría de maqui-
nista quizá podríamos decir que es la más característica
o definitoria de este servicio. Podemos contemplar va-
rios aspectos de la misma: Requiere, desde luego, unos
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conocimientos específicos sólidos. Después, el trabajo
es duro, en cuanto que además de la tensión de la aten—
cLon permanente a las señales de la via, en las loco-
motoras de vapor el maquinista está expuesto a las in-
clemencias del tiempo. Otro problema del maquinista es
que su trabajo lo realiza desplazado de su residencia,
a lo largo de la vía, en jornadas irregulares; y como
consecuencia de ello el desarraigo familiar es mayor
que en otros servicios. Aspecto importantísimo es el
de la responsabilidad que entraña el desempeño de estas
funciones, por el riesgo, como decíamos en el caso del
jefe de estación, de accidentes con consecuencias gra-
ves. Aparte de la posibilidad de penas por hechos que
pudieran ser considerados por la Justicia delictivos
o culposos, el maquinista sufre también la imposición
de castigos por parte de la empresa; ya sean de tipo
economíco —multas— ya de efectos negativos para su pro—
mocion profesional, por rebaje de categoría u otra san—
análoga. Frente a esta serie de inconvenientes,
la categoría de maquinista estaba, relativamente, bien
remunerada. (47)
El fogonero, que forma “pareja’ con el maquinis-
ta, presenta como nota más destacable, la dureza del
trabajo físico a realizar: Dentro de cada jornada ha
de mover 6, 8, 10 toneladas de carbón y aún más, y ha
de eliminar, además, las correspondientes escorias, tra-
bajo aun mas penoso. Estos trabajos ha de realizarlos
soportando las altas temperaturas que se dan junto al
fogón y la caldera, a la vez que sufre las inclemencias
atmosféricas. El desempeño de este puesto de trabajo,
así como el del maquinista, implicaba, también, un ries-
go notable de daño para la vista. El desarraigo familiar
es otro de los inconvenientes que acarreaba la realiza-
ción de las funciones de fogonero.
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Otro grupo de personal cuyo trabajo se realiza
en el tren y por tanto alejado del domicilio familiar,
incluso durante varias jornadas, es el de los guardafre-
nos. Estos agentes tienen que realizar su trabajo, que
en si mismo no es excesivamente duro, en condiciones
penosas, puesto que van en una garita del vagón expues-
tos a todas las inclemencias del tiempo, a lo que ha-
bría que añadir que en los primeros tiempos, hasta que
fueron instalándose asientos, iban de pie. (M.z.A.
y es de suponer que también lo hicieran otras compañías,
facilitaba a este personal mantas y capotes o abrigos).
Además del servicio de frenos, cuando faltan mozos han
de realizar carga y descarga de bultos al paso por las
estaciones.
El conductor, que lleva la responsabilidad del
tren una vez salido éste de las agujas de la estación,
tenía entre sus cometidos el control del horario de la
marcha del tren. Por ello, la Compañía de M.Z.A. (posi-
blemente también lo harían otras), dotaba a estos agen-
tes, como instrumento de trabajo, de reloj, el cual te-
nían que devolver a Ita Compañía al cesar en el servi-
cio de la misma. Estos agentes viajaban en mejores con-
diciones materiales que los guardafrenos, puesto que
en vez de en garitas iban en el furgón, pero sufrían
como aquéllos el desarraigo familiar.
Los revisores de billetes o interventores en
ruta, tenían asimismo el inconveniente de los continuos
desplazamientos y consecuente alejamiento de la fa-
mitia. Tenían, además, un cierto grado de riesgo fí-
sico, por el hecho de que el paso de un coche a otro
lo hacían por el exterior de los mismos, a través del
estribo de que estaban dotados; de modo que no fueron
raros los accidentes, incluso mortales, por esta cau—
99
sa. (48)
Entre el personal inferior de Vía y Obras hay
que apuntar varias dificultades: El trabajo de tos
obreros de la via supone un importante esfuerzo físico,
con manejo de herramientas pesadas como el pico, y ade-
más este trabajo se hace a la intemperie. La jornada
es larga, de sol a sol, con interrupciones más o menos
dilatadas según la época del año. A ello hay que añadir
el desplazamiento diario al trabajo; desplazamiento que
puede suponer tener que recorrer andando un buen námero
de kilómetros. Aun suponiendo que el cantón asignado
a cada brigada de obreros tuviera una longitud de sólo
6 kms., conforme acordó el Consejo de Administración
de M.Z.A. en junio de 1859, (49) y suponiendo, también,
que el obrero viviese en el centro del cantón —lo cual
no es fácil se diera— el desplazamiento hasta un ex-
tremo del cantón implicaba un recorrido de 6 kms. <3
de ida y 3 de regreso), longitud que aumentaba en fun-
ción del punto en que el obrero tuviese su vivienda.
En cuanto a los guarda—vía, los de día además
de recorrer todo el cantón al menos una vez dentro de
cada jornada corrigiendo cualquier anormalidad que en-
contraran, participaban en el trabajo de los obreros
cuando no estaban realizando aquel cometido. Los de
noche, debían permanecer en la línea desde la puesta
del sol hasta su salida, recorriendo todo su cantón,
para cumplir el reglamento de vigilancia de la vía. Iban
armados con una carabina.
Los guardabarreras, en muchos casos mujeres de
los guardas o de los obreros que vivían en las casillas
inmediatas a los pasos a nivel, tenían servicio las 24
horas del día en aquellos pasos en que no había más que
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un agente; y de sol a sol, si eran dos.
Como un aspecto más a considerar en relacion con
el trabajo ferroviario, he aquí algunos datos sobre ac-
cidentes personales en la explotacion del f.c., segun

















1864 4.066 29 5 24 50 30 11
1865 4.600 43 5 24 64 12
1866 4.823 26 9 22 50 35
1891 10.064 43 20 85 217 92
1896 10.800 31 19 94 151 61 96 *
* Número de accidentes 54
* Viajeros que circularon 34.063.920
Los datos de los años 1864, 65 y 66 han sido tomados de
“Memoria sobre el estado de los ferrocarriles en España. En
31—12—1866. Presentada al Sr. Ministro de Fomento por la Dirección
General de Obras Públicas”. (En apéndice 33 puede verse el —
detalle por compañías). Los de 1891 y 1896 se han sacado de los
Anuarios de FF.CC. de 1894 y 1901, respectivamente, de E. de la
Torre, que, a su vez,los toma de la estadística oficial publicada
por la Dirección General de Obras Públicas.
Lot
Aunque creemos que en este campo no cabe sacar
conclusiones de tipo estadístico, dado el carácter alea-
tono de los siniestros, sí podemos descatar que en to-
dos tos casos reflejados es mucho mayor el número de
muertos y de heridos en el grupo de empleados de ferro-
carriles que en el de viajeros; y suponemos que entre
esos empleados de ff.cc. muertos o heridos, la inmensa
mayoría serían empleados de las Compañías.
En apéndice 34 puede verse ita serie completa de
viajeros muertos y heridos a lo largo de tos años 1891
a 1907, ambos inclusive.
2.1.8. LAS PLANTILLAS
Conocemos la plantilla nominal y valorada apro-
bada por el Consejo de Administración de la Compañía
M.Z.A. con efectos de 01-03-1858. (50) Esta plantilla
comprendía un total de 772 plazas, de las cuales estaban
aun vacantes 170; lo que puede ser explicado por el he-
cho de que la Compañía, que se encontraba en fase de
expansión, estaba a punto de inaugurar la línea comple—
ta Madrid-Alicante, de 455 kms. de longitud. Hay que
aclarar que en estas plantillas nominales se presupues-
tan determinadas cantidades para personal suplementario
y a jornal; por lo que el número de personas trabajando
en M.Z.A. es muy superior a esas 772 plazas figuradas.
Un compendio de esta plantilla, de la que damos mas de-
talles en Apéndices 35 a 39, es el que sigue:
- En Administración Central, donde se incluyen las Se-
cretarias del Consejo y de la Direccion, el Servicio
de Contabilidad General, Intervención y Estadística,
el Servicio Médico y el Servicio de Almacenes, un
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total de 98 plazas, de las que están cubiertas 61,
y a las que habría que añadir eí D rector y el Con-
sultor, que no figuran en plantilla.
-El Servicio General de la Explotación, que, además de
la jefatura, inspectores y oficinas, comprende el
personal de comercial, el del telégrafo, el de tre-
nes y el de estaciones, tiene previstas 391 plazas;
de las que están cubiertas 310. Se prevé en esta
plantilla 505.155 reales para personal suplementario
y jornalero, lo que podríamos traducir en otros íóO
trabajadores más, si tomamos como jornal anual medio
3.150 r.
-El Servicio de Tracci6n y Material abarca el personal
de conducción (llamado en la plantilla, Trenes) y
el de talleres, además de la jefatura y las oficinas.
Las plazas previstas son 212 y las cubiertas 175. Tam-
Efrén en esta plantilla se establecen algunas partidas
para el personal jornalero, por un total de 59.495
r., que vamos a suponer alcanzasen para 20 trabaja-
dores mas.
-Finalmente, en Vía y Obras la plantilla es de 71 pla-
zas, de las que se hallan cubiertas 56 y 20 son para
Construcción. Ahora bien, el personal de plantilla
—jefatura, administrativos, etc.— es minoría, ya que
el mantenimiento y vigilancia de la vía y la guarda
de los pasos a nivel absorbe un número muy alto de
trabajadores. Teniendo en cuenta lo que con respecto
a este personal aprobó el Consejo de Administracion
a mediados de 1859 (51) acerca del número de miembros
de cada brigada y kilómetros de vía a atender por
cada una de ellas, y dados los 455 kms. de longitud
de la línea de Madrid a Alicante, resultarían cerca
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de 500 trabajadores para mantenimiento y vigilancia
de la vta; a los que habría que añadir los encargados
de la guarda de los pasos a nivel, cuyo número es
arriesgado dar, por falta de datos, pero que bien
pudiera andar por los dos centenares.
Disponemos también de cuadros de personal de la
Compañía del Norte del año 1865, cuando tenía en explo-
tación una red de 752 kms. Estos cuadros, de los que
damos información detallada en Apéndices 40 a 44, estan
valorados pero no son la plantilla nominal como en el
caso de M.Z . A. y parece sufrieron todavía alguna varia—





En el acta correspondiente a




















Vía y Obras 1.619 22,52
TOTAL GENERAL 3.280 45,57
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En M.Z . A., en i858, añadiendo a La plantilla no-
minativa los jornaleros y suplementarios que hemos cal-
culado para los Servicios de Explotación y de Vía y
Obras —no asi los de Tracción, que tampoco Los conside—





Tracción y Material 212 4,66
Vía y Obras 750 16,48
TOTAL GENERAL 1.612 35,41
En relación con el mayor número de empleados por
miriámetro en la Administracton Central de M.Z.A., con
respecto a Norte, hay que tener en cuenta que en aque-
lla Compañía se incluye en este apartado al personal
de Almacenes, que lo eleva mucho y que en Norte no apa-
rece; y por lo que se refiere a la media de Material
y Traccion, también más alta en M.Z.A. que en Norte,
es una diferencia poco importante, con la particulari-
dad de que en M.Z.A. van incluidos 35 engrasadores, car-
go que no encontramos en Norte, que seguramente realiza-
ría las tareas de este personal con peones, que sí tiene
en sus depósitos y que no son tomados en cuenta para
obtener el porcentaje. En definitiva, la comparacion
de estos dos cuadros nos lleva a la conclusión de que
en Norte era más abundante el personal, al menos por
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lo que se refiere al recogido en las plantillas; con-
clusión que viene a coincidir con La situación que mu-
chos años después nos darán datos más precisos y que
veremos en su momento. (El hecho de que medien 7 años
entre las fechas a que corresponden los datos de una
y otra compañía, entendemos no es significativo, tenien-
do en cuenta, además, que las fechas en que nos movemos,
i858 para M.Z.A. y i865 para Norte, se corresponden con
la inauguración de las líneas Madrid-Alicante y Madrid-
Irán, respectivamente.)
Pasando ahora a hacer algunas comparaciones con
determinados grupos de personal, de una y otra compa-
ñía, nos fijamos en primer lugar en el de estaciones:











Venta de Baños 25










Dado que Norte figuraba en sus cuadros de perso-
nal mozos y otros cargos que M.Z.A. atendía con jornale-
ros que no incluía en sus plantillas, las diferencias
en la realidad no eran tan grandes como las que apare-
cen.
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Una categoría —específicamente ferroviarta y
con la misma denominacion en las dos compañías— donde
aparece muy clara la diferencia, es la de guarda—agujas,
cuya situación era la siguiente:












Venta de Baños 4
Burgos 4












Luego, Norte tiene en 28 estaciones 3 guarda—
agujas y en las 40 restantes 2 o menos (4 estaciones
con 1 y 3 sin ninguno); mientras que M.Z.A. tiene 2 es-
taciones con 3 guarda—agujas y las 25 restantes con 2;
lo que da, en definitiva, que mientras M.Z.A. en el 78%
de sus estaciones tiene solamente 2 guarda—agujas por
estación, en Norte el 41% de las estaciones está dotado
de 2 guarda—agujas y un 35% dispone de 3 agentes de este
cargo.
Finalmente, en cuanto al personal de trenes, ésta
es la situación:
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NORTE M. Z. A.




Es posible que la existencia de guardafrenos—
alumnos modificara esta relación; pero aun así, la dife-
rencia seguiría siendo notable.
Otra diferencia que queremos destacar, aunque
ahora no es numérica, es que mientras en M.Z.A. hay en
cada estación 1 o más telegrafistas, en Norte no aparece
esta categoría más que en las estaciones importantes.
A cambio, esta Compañía tiene en la mayor parte de sus
estaciones 1 o más factores y M.Z.A. sólo cuenta con
personal de esta clase en las 7 estaciones mas importan-
tes. Parece que con uno u otro nombre, un mismo agente
podía realizar funciones de telégrafo y de factoría.
De hecho, en M.Z.A. a partir de L863, en los cuadros
de movimiento de personal aparece la categoría de tele-
grafista—factor.
Del análisis de estas plantillas, hemos de saltar
a la última década del siglo en el estudio del personal
existente, por carecer de una buena información al res-
pecto en los años intermedios. Es a partir de 1893, con
la publicación del Anuario de FF.CC. de Enrique de la
Torre, cuando disponemos de una informacion muy precisa
sobre el particular, dado que cada año se facilita el
número de empleados de cada compañía, con relación nomi-
nal desde el alto personal (miembros de los Consejos
de Administración y de los Comités, Directores y prime--
ros Jefes> hasta jefes de los niveles más bajos, como
LOS
Jefes de Estacion de V clase o Sobrestantes de Vía y
Obras.
Según esta publicación, La situación de las Com-
pañías, excluidas las más pequeñas, es la que se refleja
en los cuadros siguientes:
A Ñ 0 1897
COMPANIA Kms. Total Agentes
por Km.agentes
Norte 3.672 19.185 5,22
PI. Z. A. 2.927 10.533 3,60
Tarragona.-Barcelona—Francla 723 3.916 5,41
Andaluces 1.072 3.103 2,89
Madrid—Cáceres—Port. y O.E. 505 1.898 3,75
Medina a Zamora y Oren. a V. 295 947 3,21
Salamanca a la F~ Portugues, 204 494 2,42
Zafra a Huelva 180 730 4,05
Bobadilla a Algeciras 177 411 2,32
Lorca a Baza 166 472 2,84
ANO 1907
Total Agentes
COMPAÑIA Kms. agentes por Km.
Norte 3.681 22.965 6,23
M.Z.A. (Unida ya con T.B.}Q 3.650 20.265 5,55
Andaluces 1.072 4.872 4,54
Madrid—Cáceres—Port. y O.E. 777 2.400 3,09
Medina a Zamora y Oren. a V. 299 1.050 3,51
Salamanca a la F~ Fortugues. 204 530 2,60
Zafra a Huelva 180 967 5,37
Bobadilla a Algeciras 178 411 2,31
Lorca a Baza 168 606 3,60
Sur de España 357 1.067 2,99
Central de Arag¿n 297 710 2,39
109






Norte 3.692 26.210 7,10
M. Z. A. 3.664 22.494 6,14
Andaluces 1.085 5.599 5,16
Madrid—Cáceres—Port. y O.E. 777 2.663 3,42
Medina—Zamora y Orense—Vigo 299 1.050 3,51
Salamanca a la F~ Portuguesa 204 537 2,63
Zafra a Huelva 180 949 5,27
Bobadilla a Algeciras 178 411 2,31
Lorca a Baza 168 826 4,91
Sur de España 357 1.215 3,40






Norte 3.692 30.983 8,39
r4. Z. A. 3.664 24.172 6,59
Andaluces 1.261 7.149 5,67
Madrid—Cáceres—Port. y O.E. 777 2,872 3,69
Medina—Zamora y Orense—Vigo 299 1.050 3,51
Salamanca a la F~ Portuguesa 204 552 2,70
Zafra a Huelva 180 861 4,78
Lorca a Baza 168 705 4,19
Sur de España 385 1.749 4,54
Central de Aragón 299 806 2,69
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La media de agentes por kilómetro, en
tintas compañías, en las fechas indicadas, es:
COMPAÑíA AÑO1897 AÑO1907 AÑO1912 AÑO1917
Norte 5,22 6,23 7,10 8,39
PI. Z. A. 3,60 5,55 6,14 6,59
Andaluces 2,89 4,54 5,16 5,67
Madrid—Cácer.—Port. y O.E. 3,75 3,09 3,42 3,69
Medina—Zamora y Orense—Vig. 3,21 3,51 3,51 3,51
Salamanca a la F~ Portugue. 2,42 2,60 2,63 2,70
Zafra a Huelva 4,05 5,37 5,27 4,78
Bobadilla a Algeciras 2,32 2,31 2,31 ——
Lorca a Haza 2,80 3,60 4,91 4,19
Sur de España —— 2,99 3,40 4,54
Central de Aragón —— 2,39 2,39 2,69
El examen de este cuadro, nos lleva enseguida
a algunas conclusiones: Había una gran diferencia entre
las compañías respecto al número medio de agentes por
kilómetro; tánta, que en algún caso la relación es de
1 a 3. En general, esta media es más alta en las compa-
ñías más grandes; y, por otro lado, va creciendo, lo
cual es lógico teniendo en cuenta que el tráfico iba
en aumento.
Este aumento de la media de agente por kilómetro
podría hacernos pensar en una menor carga de trabajo
por agente; pero, como acabamos de indicar, el tráfico
fue creciendo y consecuentemente, sin variacion de ki—
lómetros de red, el trabajo era mayor.
Vemos, por ello, en el cuadro que sigue, el pro-
ducto bruto por kilómetro, en distintas compañías, en
11~1
tas dis—
algunos años del período que estamos analizando:
COMPAÑíA
AÑOS
1894 1913 1914 1915 1916 1917
ptas. ptas. ptas, ptas ptas~ ptas.
Norte 24.768 42.052 39.765 41.859 46.860 48.931
M. Z. A. 19.473 36.571 34.993 36.753 41.301 45.800
Andaluces 15.798 23.573 23.364 24.690 28.388 28.322
M.C.P. y O.E. 7.092 13.521 12.959 13.878 14.644 16.527
M.Z. y O.V. 9.208 17.113 15.608 15,322 16.041 17.978
Salamanca F~ 1’. —— 7.008 5.980 5.827 6.271 6.640
Zafra a Huelva 14.936 24.410 19.560 14.518 19.064 18.937
Sur de España —— 18.569 13.128 13.465 15.063 18.299
Central Aragón —— 14.934 16.170 15.281 17.200 22.736
Se da, pues, un aumento considerable entre 1894
y 19V (Es un largo período de 20 años). En 1914, co-
mienzo de la Guerra Europea, se produce un pequeño des-
censo, y desde 1915 cada año es mayor el producto bruto
kilométrico.
Observamos, también que, en términos generales,
este producto es mayor en las Compañías más grandes;
con la particularidad de que el de Norte es superior
al de M.Z.A. aun cuando las redes son similares; y de
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que la pequeña Compañía de Zafra a Huelva presenta un
producto kilométrico bruto bastante alto.
Si ahora extraemos el producto bruto por kiló-
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Como se ve, la aproximación de valores del pro-
ducto bruto por kilómetro y agente entre las dos gran-
des compañías -Norte y M.Z.A.- en estos últimos años
es tal, que llegan a cruzarse: En el año 13 el produc-
to por kilómetro y agente es superior en Norte; mien-
tras que al año siguiente es más elevado el de M.Z.A.
Llama la atención también el caso de la Compa—
nia del F.C. Central de Aragón, que con una red muy pe-
queña —299 kms.— y muy pocos agentes, presenta un pro-
ducto bruto por km. y agente muy alto, superior al de
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]as grandes Compañías; lo que nos lleva a sospechar que
el personal de aquélla pudiera soportar una mayor carga
de trabajo que el de las otras compañías ferroviarias;
ya que, de entrada, un mayor producto bruto por km. y
agente supone mas trabajo por agente; afirmación que
no puede ser hecha, sin embargo, con carácter absoluto,
al intervenir otros muchos factores, como organización,
mejor aprovechamiento del personal en las compañías
grandes, etc.
En este sentido y fijándonos ahora exciusivamen—
te en las dos principales Compañías, nos parece que,
en general, las condiciones de trabajo del personal de
Norte eran mejores que las del de M.Z.A., aun cuando
el producto bruto por agente y kilómetro fuera semejan-
te, al tener aquélla mayor numero de agentes por kiló-
metro.
Para concluir, vamos a ver algunos otros datos
de estas dos Compañías:
Norte tiene, en los años que se cita y según los


























En estos 20 años se ha producido un aumento de
personal de un 61%, mientras que la red apenas ha varia-
do. (De 3.656 kms. a 3.692).
Sí se da, en cambio, un importante crecimiento
en el tráfico, como se prueba con los datos que siguen,
sacados de las correspondientes Memorias de la Compa—
fha:



























Se da, pues, un crecimiento constante en el trá—
fico, con algún pequeño bache, como el de 1914, comienzo
de la Guerra; y un crecimiento en la plantilla del per-
sonal. (El hecho de que durante varios años consecuti-
vos, 1895 — 1899, por ejemplo, aparezca el mismo número
de agentes, nos induce a pensar que el dato que se fa-
cilita corresponde a la plantilla prevista y no a la
existencia real de agentes; lo que motiva que en el paso
de 1899 a 1900, se produzca un salto de casi 4.000 agen-
tes, equivalente al 20%.
En definitiva, el aumento de personal responde
al crecimiento del tráfico, pero no exclusivamente a
ello, tal como se hace constar en las Memorias. Así
en la correspondiente al ejercicio de 1913 se dice que
se ha producido elevación de los gastos de personal ‘de-
bido por una parte al aumento de su efectivo, requerido
por el tráfico y la mejora de las condiciones de trabajo
y por otra parte al aumento de sus remuneraciones por
varios conceptos”. (52)
Antes de pasar a ocuparnos de M . Z . A., hemos de
indicar que en la Historia de la Compañía del Norte de
J. Marquina (último Director de esta Compañía y primero
lié
de Renfe), en los cuadros 38 y 39 se dan unos datos so-
bre personal, a partir de 1906, que no coinciden con
tos que manejamos en nuestro trabajo, tomados, como ya
se ha indicado, de los Anuarios de FF.CC. de E. de la
Torre. La existencia que da Marquina es inferior a la
que reflejan los Anuarios y creemos pueda deberse a que
aquél no recogiera algún tipo de personal, como suplemen-
tarios. (En Apéndices 45 y 46 facilitamos la informacion de
Marquina>.
En cuanto a la Compañía de M.Z.A., la evolución
es como sigue:
ANO KMS. TOTALAGENTES AGENTESPOR KM.
1893 2.672 10.257 3,83
1895 2.927 10.520 3,59
1898 2.927 10.984 3,75
* 1899 3.650 14.232 3,89
1900 3.650 15.730 4,31
1903 3.650 18.543 5,08
1907 3.650 21.107 5,78
1910 3.664 22.325 6,09
1912 3.664 234710 6,47
1913 3.664 25.093 6,84
1914 3.664 23.822 6,50
1915 3.664 24.120 6,58
1916 3.664 24.172 6,59





Recogemos en el cuadro que sigue los ingresos
brutos y los kilómetros recorridos, como demostracion




















* Por fusión con la Compañía de Tarragona a Barce——
lona y Francia, la red pasa de 2.927 kms. a 3.650
Comprobamos, pues, que se da una situación si-
milar a la de la Compañía del Norte, de aumento cons-
tante de tráfico, con el bache de la Guerra del 14; con
una red prácticamente fija, salvo en el caso señalado
de anexión de T.B.F. en 1899.
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2.2. JORNADA, DESCANSOS Y LICENCIAS
2.2.1. LA JORNADA DE TRABAJO, LOS DESCANSOS Y LA R.O. DE
OBRAS PUBLICAS DE 31-07-1903
Por una Real Orden del Ministerio de Obras Pú-
blicas de 31-07-1903, se dispuso que la Dirección Gene-
ral de O.P. procediera a un detenido y completo estudio
de la organizacion y demás cuestiones relativas al per-
sonal de ferrocarriles que tenía a su cargo los servi—
cios relacionados con la seguridad de la explotación,
comprobando si dicho personal reunía las condiciones
de capacidad y aptitud y si dado el número de horas que
cada empleado, agente u obrero tenía que dedicar a las
diferentes funciones que constituían la totalidad de
su servicio, podía estimarse que disfrutaba del descanso
indispensable para el buen desempeño de su cargo.
En cumplimiento de la citada R.O., la Dirección
General de 0.?. redactó unas bases para la organizacion
del trabajo en los servicios ferroviarios relacionados
con la seguridad en la explotación, y las envió a las
compañías ferroviarias, a través de las Divisiones Tec—
ficas de FF.CC., a fin de que en un plazo de 15 días
formulasen las observaciones a las mismas que estimasen
oportunas. Estas bases comprendían, entre otros, los
siguientes puntos:







— Conservación.— La longitud del trozo encomenda
do a cada brigada no excedería de 10 kms.— La duracion
del trabajo no sobrepasaría 10 horas al día.— Si por —
causas extraordinarias, el personal trabajaba de noche,
se le daría un descanso extraordinario de la misma dura—
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ción que el trabajo nocturno.
— Vigilancia de la vía.— El recorrido de cada —
vigilante no excedería de 15 kms.— El servicio nocturno
no excedería de 8~ horas. - En todo caso, en las 24 ho-
ras del día tendrían un descanso de 10 horas continua-
das.
— Guardería de pasos a nivel.— Los agentes ten-









— Maquinistas y fogoneros podrían trabajar sobre
la máquina, 8 horas diarias en trenes de viajeros, y
10 en trenes de mercancias.— Tendrían un descanso mini—
mo de 12 horas seguidas.— En servicio de maniobras,









— Como regla general, los jefes de estación, tele
grafistas, capataces de maniobras y guarda—agujas, dis-
frutarían de un descanso diario de 10 horas; 7 de ellas,
seguidas.— En estaciones de gran movimiento, tendrían
12 horas de trabajo y 12 de descanso.
— Los factores, trabajarían solamente las horas —
señaladas para el despacho en la R.0. de 10-01-1863. (55)
— En las estaciones de poco tráfico podrían acu—
mularse varias funciones en un mismo agente, siempre
que fueran compatibles y su desempeño les permitiera
el descanso señalado como regla general.
— Salvo casos muy excepcionales, en las estacio-
nes de cabeza y en las de empalme, los jefes no tendrían









— Los conductores y íos guardafrenos acompañarían
el tren en todo su recorr ido cuando en este se invirtieran —
menos de 16 horas, pero se harían los turnos de manera que
a continuación tuvieran un descanso de igual duración
y que el término medio del descanso no fuera menor de
12 horas diarias. Cuando el tren invirtiera 16 horas
o más, se arreglarían los turnos de manera que el con-
ductor y los guardafrenos tuvieran una jornada media
que no excediera de 12 horas diarias.
— Los guardafrenos no tendrían en ruta otro come—
tido que el propio del cargo.
No obstante lo indicado anteriormente con carac—
ter general, en circunstancias bien justificadas podría
admitirse aumentos de jornada, pero con la debida com-
pensación, ya fuera en descanso extraordinario, ya me-
diante plus en el sueldo.— Si el exceso de trabajo fue-
ra superior a i/5 del trabajo normal, no se consentiria
más de una vez por semana.
Todo el personal al que se referían las Bases,
tendría cada 15 días, 1 completo de descanso.
Esto es lo que la Administración proponía; pero
¿cuál era la situación y cómo reaccionaron las compa-
ñías?
En este campo tenemos que comenzar por decir que
no siempre existió una normativa precisa sobre el parti-
cular, y que todavía en 1912 la propia Compañía del Nor-
te carecía de una reglamentación que determinase las
horas de trabajo y de descanso de su personal. Segun
manifestación de la propia Compañía, tenía establecido
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Cfl (lada caso el régimen más adecuado, inspirándose en
dar el descanso diario y el periódico que la costumbre
tenía establecido en oficios análogos. (56)
Como ejemplo de reglamentación -un tanto mdi—
mentaría— podemos citar las “Instrucciones para los
guarda—vía de día y de noche y para los obreros de la
vía”, de M.Z . A., editadas ya en i860; las cuales esta-
blecían, en materia de jornada y de descanso, las si-
guientes reglas:
— El personal de conservación de la vía —capataces y —
obreros— tenía que estar en el punto de trabajo a
la salida del sol y no podía retirarse hasta la pues-
ta del mismo. Las horas de descanso dentro de la jor-
nada, variaban según la época del año; pues en los
meses de enero, febrero, noviembre y diciembre, te-
nían ~ hora para almorzar y 1 hora para comer; en
marzo, abril, septiembre y octubre, además de los
descansos anteriores, ~ hora para merendar; y en los
cuatro meses restantes, ~ hora para almorzar, 2 horas
para comer y ~ hora para merendar.— Además, en caso
de accidente o de trabajos urgentes, los obreros esta-
ban obligados a trabajar también de noche.- Este
personal descansaba en domingos alternos, a menos
que “necesidades imperiosas del servicio” o un acci-
dente exigiesen su presencia en la vía, en cuyo caso
debían cumplir las órdenes que se les diese, sin de-
recho a ningún aumento de sueldo.
— La jornada de los guarda—vía de noche y de los cabos
de guardas, se extendía desde la puesta del sol hasta
su salida.
— El personal encargado de la guarda de los pasos a ni—
[22
vel tenía jornada continuada -las 24 horas del día—
o bien de sol a sol, según el paso a nivel dispusiese
de 1 o de 2 agentes.
Esta situación se mantuvo prácticamente invaria-
ble durante muchos años; puesto que la Circular n9 20,
de 23—04—1896, de la Red Catalana, establecía jornadas
no muy distintas, si bien fijadas en terminos horarios
y no ‘de sol a sol”, con algo más de tiempo de descan-
so; que daban, en definitiva, jornada de trabajo efec-
tivo de 9 horas en enero, febrero, noviembre y diciem-
bre y de 10 horas en los otros 8 meses; pero con un
tiempo de presencia de 10k, 14 y 14 horas, según la
época del año (Ver detalle en Apéndice 47).- A los
que no asistieran al trabajo a las horas fijadas, se
les descontaría una parte del jornal, que podía ser de
1/4, 1/2 ó 3/4, según que el tiempo de ausencia no exce-
diese, respectivamente, de 1 4, 1 2 y 3/4 de la duración
total del trabajo efectivo diario.— La circular seguía
manteniendo la obligación del personal de conservacion
de acudir al trabajo por la noche o en día de descanso,
cuando fuera preciso para asegurar la circulación de
los trenes; si bien establecía que el trabajo efectuado
por la noche, computado por cuartos de jornal, se abo-
naría íntegro, cualquiera que fuera el numero de horas
de trabajo efectivo, a rgzón de los precios ordinarios
de salario aumentados en un 50%; y, además, el capataz
podría proponer gratificaciones a favor de los empleados
que por su celo e inteligencia se hubieran distinguido
notablemente en el trabajo.— Cuando la brigada hubiese
trabajado por la noche y el día anterior, descansaria
el día siguiente, “sin abono de jornal”.— Establecía
también esta circular, que en caso de trabajos urgentes
para la conservación de la vía o restablecimiento de
la circulación, los capataces podían disminuir las horas
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de descanso, pero el tiempo dedicado a la comida propia-
mente dicha, en ningún caso podría ser inferior a la
mitad del fijado en la norma.— Por otro lado, la circu—
Iar autorizaba a los Jefes de Sección para proponer a
La Jefatura concesiones en favor del personal de bri-
gadas de distritos en que reinase el paludismo u otra
enfermedad endémica, y también cuando hubieran de tra-
bajar mucho tiempo en lugares indiscutiblemente malsa-
nos.
El personal de los talleres de Vía y Obras -he-
rreros, carpinteros, etc.— tenia una jornada semejante
al de conservación de la vía, cuando trabajaba en el
taller; y la misma que los de conservación, cuando pres-
taba servicio en la vía.
Por lo que al personal de conducción se refiere,
sabemos que en M.Z.A., cuando este personal planteó
huelga en 1872, se llegó al acuerdo de que se haría el
servicio con arreglo a un cuadro estudiado de manera
que los agentes tuvieran mayor descanso y que se pro-
curaría que el recorrido no excediera del!, gráfico. (57)
Además la Compañía admitió en estas mismas negociaciones
que los Jefes de Depósito podrían conceder 1 día de per-
miso por mes, siempre que el servicio lo permitiese.
Se habla, pues, de mayor descanso, pero sin concretar
nada ni poner siquiera unos topes máximos de jornada,
y se prevé la “posibilidad” de 1 día de descanso al mes.
La situación en otras compañías no debía ser me-
jor; pues en Norte, hacia 1912, el personal de conser-
vación de la vía y los operarios de talleres de Vía y
Obras tenían jornada de 10 horas, y el personal de vi-
gilancia, 12 horas. Y en cuanto a descansos, los ope-
rarios de los talleres descansaban domingos y festivos,
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sin percepción de jornal; los agentes de conservación
tenían descanso quincenal, con abono de jornal pero con
la obligación de no ausentarse de su trozo de vía; y
el personal de vigilancia no descansaba. (58)
Sobre jornada de maquinistas y fogoneros, puede
verse diversos gráficos en Apéndice 48.
Recibidas por las compañías las bases elaboradas
por la Dirección General de O.?., las mismas fueron es-
tudiadas conjuntamente por las principales compañías,
que tuvieron una 1~ reunión al respecto el 05-09-1903,
(59) seguida de otra el día 15 del mismo mes. Los re-
presentantes de estas compañías tomaron entre otros,
los siguientes acuerdos:
Vía y Obras.- Trozo máximo de cada brigada, 10
kms.— Jornada, de sol a sol, con descansos para las co-
midas de 1 a 3 horas, según la estacion.- Descanso,
cada 15 días, 1, como término medio, si el servicio lo
permitía.- Vigilancia denoche, de puesta del sol a la
salida.
Maquinistas y fogoneros.- El trabajo normal no
excedería de 12 horas por término medio; de ellas, 10
en conducción de trenes y maniobras.— Los períodos sin
servicio de más de 1 hora, serian considerados como des-
canso para el cálculo del trabajo medio.- El tiempo
de reserva se contaría mitad como descanso y mitad como
trabajo, y, por tanto, después de 24 horas de reserva
podía hacerse otro servicio.
Personal de Trenes.— El termino medio diario de
servicio, calculado en períodos de 1 mes, sería de 10
horas. Tiempo medio de presencia, 12 horas. Tiempo medio
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de descanso, 12 horas.
En su sesión de 25—09-1903, acta n9 15, el Conse-
jo de Administración de M.Z.A. aprobó el proyecto de
contestación acordado; y con fecha 29—09—1903, el Di-
rector de la Compañía, Stiss, contestó al Director Gene-
ral de O.?., con un extenso escrito de 27 folios.
En los informes internos de esta Compañía previos
a la contestación a la Dirección General de O.P., se
detallan distintas situaciones, según grupos de perso-
nal. Así, en la Red Catalana, donde para una extension
de 718,622 kms. existen 111 brigadas de conservación
-lo que da una longitud media de 6,5 kms.- y en que
la longitud máxima asignada a una brigada es de 8 kms.,
la jornada de trabajo efectivo de este personal es de
9 horas diarias en los 4 meses de invierno y de 10 horas
en los 8 meses restantes; pero ciertas brigadas, como
la del túnel de Argentera, tiene 1 hora menos de jorna-
da. Los guardas de pasos a nivel disfrutan de descansos
variables, según el horario de los trenes. los guardavía
no disfrutan descanso los días festivos, pero, en cam-
bio, tienen derecho a una licencia anual de 8 días, con
sueldo.— Las normas de la Compañía, se dice, tienen un
carácter esencialmente práctico y humanitario, ya que
la jornada de trabajo efectivo de los obreros, que tie-
nen una labor fatigosa, es menor que la señalada en las
Bases, mientras que por lo que se refiere al personal
de vigilancia, cuya tarea exige un esfuerzo corporal
insignificante, pues se limita a la simple observación
del estado de la vía o del paso de los trenes, se esti-
ma perfectamente racional que, en casos especiales, se
reduzca el descanso diario a 8 horas -6 de ellas se-
guidas- y se aumenta a 12 horas la duración del servicio
de vigilancia nocturna.— En relación con el personal
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de trenes —conductores y guardafrenos— entienden no
es posible aceptar lo previsto en las Bases, dado que
en algunos casos, como sucedía en trenes Madrid—Barcelo-
na, tenían que prestar servicio más de 16 horas, al te-
ner que acompañar el tren durante todo su recorrido;
pues en caso contrario tendrían que hacer entrega for-
mal de equipajes al relevo y emplearían más tiempo del
previsto en la parada.— Tampoco se consideraba acepta-
ble la regla fija de descanso de 1 día tras 14 de ser-
vicio, sino que podría fijarse por cada período de 15
a 30 días.
En estos informes se hace, incluso, referencia
a la situación de Francia: Allí, donde el movimiento
ferroviario es mucho mayor y el Gobierno tiene asegura-
do a las compañías el interés de su capital, un decreto
de 10—10-1901 prescribe que la duración del trabajo
efectivo de los agentes de Vía y Obras no puede exceder
de 12 horas diarias y establece un día o dos medios días
de descanso por cada mes de trabajo; mientras que en
las Bases que se proponen se fija para este personal
un tope de jornada de 10 horas y 1 día de descanso cada
15 de trabajo. En Francia, donde el tráfico es mucho
más intenso, donde la velocidad de los trenes es mayor
y donde a causa de tener establecida la doble vía, la
atención y el trabajo del personal de trenes deben ser
más vivos y constantes, por un decreto de 04—11-1899
se fija para dichos agentes en 10 horas, únicamente,
el descanso medio diario, mientras que en España se pre-
tende 12 horas de descanso. Y, asimismo, por un decreto
de 23-11-1899, el Gobierno francés prescribe para el
personal de estaciones 1 día o dos medios días de des-
canso al mes, y en España se quiere 1 día por cada 15
de trabajo. (60>
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En el escrito citado, de 29 de septiembre de
1903. del Director de M.Z.A. al Director General de
se hace referencia a que la Compañía, después de
asegurar el sustento a muchos millares de familias, ha
contribuido en el año anterior con un ingreso total para
el Tesoro, por los diversos conceptos de tributación,
de 14,5 millones de pesetas, que se elevan a más de
20 millones al añadir las economías obtenidas por el
Estado; cifra que representa para el mismo un beneficio
de 5.51.1 Pt~ por Km. y de 40 Pts. por cada acción del capi-
tal social; mientras que el dividendo repartido a los
accionistas en el mismo año -aun habiendo sido éste
excepcional- había sido de 12 Pts. por acción; por lo que
el Estado había participado en los beneficios en más
del 300% con relación a los accionistas.
Luego se analiza en el escrito, de forma detalla-
da, los distintos casos o situaciones y hace la Compañía
la valoración de los gastos que a la misma supondría
la implantación de las Bases preparadas para Obras Pú-
blicas; de lo cual nos ocupamos a continuación:
VIA Y OBRAS
Tratando del personal de este Servicio, se dice,
por ejemplo, al ocuparse de la guardería de pasos a ni-
vel, que, salvo casos excepcionales, lo hace una mujer
de la familia de un capataz o de un obrero de la vía;
que aunque la retribución es pequeña, es un suplemento
no despreciable del ingreso de la familia del obrero
que habita la casilla; que supone poco trabajo, etc.;
y que “las casillas con guardería son muy solicitadas
por los agentes de la vía que cuentan en su familia con
una mujer que pueda desempeñar las funciones de guarda—
1 28
barrera
El aumento de gasto en este Servicio que supon-
dna la aplicacron estricta de las Bases, era:
Gastos de primer establecimiento
:
Construcción de 1.000 casillas 2.500.000 ht
Gastos anuales.
AGENTES GASTO ANUAL
Conservación 66 95.000 P~t
Vigilancia 318 170.000 Pt
Guarda pasos a nivel 1.500 760.000 Pt
Descanso quincenal guardas 320 180.000 ñt
TOTALES 2.204 1.205.000 ht
Intereses y amortización de 2,5 millones 150.000 h~.
TOTAL AUMENTO GASTO ANUAL 1.355.000 ftt
TRACCION
Los maquinistas y fogoneros prefieren tener la
misma máquina, realizando lo que comunmente se llama
el turno completo de servicio. La aplicación de las
Bases en este Servicio, exigiría instalar 5 nuevas Re-
servas y adquirir, por lo menos, 40 locomotoras y nom-
brar el personal correspondiente.
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Gastos de primer establecimiento
:
5 Reservas 1.250.000 ñ,.




Personal de Conducción 150 661.000 ñ,.
Personal de Reservas 55 100.000 ~
TOTALES 205 761.000 ~
Intereses y amortización de 7.250.000 ht 450.000 hL
TOTAL AUMENTO GASTO ANUAL 1.211.000 ~
MOVIMIENTO
La Compañía ha procurado, a medida que aumentaba
el tráfico, ir dotando a sus estaciones de mayor numero
de agentes, a fin de permitir descanso de 10 horas, 7
de ellas seguidas. Sin embargo, quedan algunas estacio-
nes de escasa importancia, tanto para el servicio de
viajeros y de mercancías como por el reducido número
de trenes, que no exigen doble dotación de personal y
en las que el descanso, a pesar de no ser de 7 horas
seguidas, excede en mucho el de las LO horas diarias.
Aumento de gasto por aplicación de las Bases:
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Gastos de primer establecimiento
:





Intereses y amortización de 1.430.000 Ftt 85.800 ft~
TOTAL AUMENTO GASTO ANUAL 1.282.800 h~
No sabemos, en definitiva, cuales fueron los
efectos prácticos de estas Bases; que, desde que fueron
conocidas, hicieron sospechar supondrían para las com-
pañías en caso de ser implantadas, un gasto muy impor-
tante. Así, por ejemplo, la Gaceta de los Caminos de
Hierro dice que es indudablemente pausible la inicia-
tiva del Ministerio de O.?., que “obedece a las tenden-
cias marcadamente socialistas que hoy dominan; pero que
hay en el problema planteado una parte de imposible so-
lución”, por la crisis que desde hace largo tiempo atra-
viesan los ferrocarriles, que no puede exigirse a las
compañías aumento de personal, porque supone aumento
de gasto y “conocidas son las abrumadoras cargas que
viene soportando la industria ferroviaria por la antigua
y persistente elevación de los cambios”, que no sola——
[3’
mente priva de legítima remuneracion a tos capitales
empleados en ff.cc., “sino que en muchos casos hasta
compromete su existencia”; y aboga porque se reduzca
la enorme cuantía de los impuestos que gravan los trans-
portes y entonces se podrá exigir. (61) (Apeod. 49 a 51)
De hecho, afios mas tarde seguimos encontrando
una situación no muy diferente de la existente antes
de la elaboración de las Bases. Así, de la información
facilitada por Norte a M.Z.A. con motivo de la huelga
de 1912 de la Red Catalana de esta última Compañía, se
desprende que el personal de estaciones de aquélla —
—jefes, Factores, capataces, mozos, etc.— tenía jornada
de 10 horas en las estaciones de mayor categoría —que
eran muy pocas—, de 12 horas en las estaciones de 4~
y en los apeaderos, y de 11 horas en las restantes es-
taciones, que eran la mayoria. De maquinistas y fogo-
neros se dice que su jornada es muy variable, pues va
desde 13 horas 28 minutos, sin contar salida del depósi-
to (mercancías Madrid—Avila) a otros servicios de 4 hs.
30 m.— Los interventores en ruta, también con jornadas
muy variables, según los horarios de los trenes, tenían
una jornada media de 12 horas. (Por estas fechas, Norte
aumentó el numero de estos agentes, para que la media
de jornada fuese de 11-~ horas). Los obreros de talle-
res tenían 10 horas, y los visitadores —reconocimiento
de trenes al paso por las estaciones— 12 horas.
Según un artículo de “Vida Financiera” en su nu-
mero de 30 de septiembre de 1912462> el personal de
la Red Catalana, de M.Z.A., trabajaba en las siguientes
condiciones:
- El personal de oficinas trabaja 7 horas, de 9 a 14 y
de 3 a 7.
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-En las estaciones de último orden, los jefes de esta—
eton no tienen jornada fija. Han de estar presentes
al paso de todos los trenes y sólo pueden descansar
haciéndolo en pequeños intervalos.
— En el apeadero de Gracia hay 3 expendedores, que tra-
bajan de 14 a 15 horas diarias; pues el despacho está
abierto desde las 4 hasta las 23,5 y tienen que es-
tar abiertas continuamente 2 de las 3 taquillas.
-Los guarda—agujas trabajan 10 horas en turno de día -
y 12 en el de la noche. Cambian de turno cada 21
días y el día del cambio tienen í8 horas consecutivas
de servicio.
-Los mozos, en la estación de Barcelona trabajan 12 ho
ras, cobrando 1.1 r.; y en el resto de las estaciones
sólo cobran 10 r. y trabajan de 14 a i6 horas.
— Los revisores de billetes no tienen jornada fija y no
trabajan nunca menos de iS horas. Algunos días tra-
bajan hasta 20.
-Los conductores y guardafrenos tampoco tienen jornada
fija. Los que van en trenes de carga prestan muchas
veces servicio durante 28 ó 30 horas, sin interrup-
ción.
— Sobre los maquinistas pesa un trabajo verdaderamente
abrumador, de modo que “cuando se hacen cargo de un
tren llevan ya varias horas de labor y están medio
rendidos. “La limpieza de la locomotora, el cargamen—
to de panes de carbón y las maniobras, les hacen in-
vertir ya 3 ó 4 o más horas de trabajo antes de la
hora de salida del convoy”. Tampoco tienen jornada
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determinada.
- El personal de brigadas de recomposición y obras tra
baja IO4 horas; y las fiestas les son descontadas.-
Los pasos a nivel para peatones o de poco tráfico,
al cuidado de guardesas, que, en su mayoría, cobran
3 r. y han de vigilar el paso de todos los trenes,
día y noche, pues no tienen relevo.
— El personal de talleres trabaja, regulamente, 10 ho-
ras.
Tras la huelga de la Red Catalana, M.Z.A. publicó
la Orden de Direccion n9 196 (Apéndice 154) establecien-
do diversas normas sobre descansos, para aplicar a par-
tir de 01—01—191.3 (Ver apéndice 52).
2.2.2. EL HORARIO DE TRABAJO EN LAS OFICINAS
El personal de oficina tenía una jornada de tra-
bajo bastante corta; sobre todo si se la compara con
la que tenían los agentes de otros servicios; pero ello
no impidió que se diese el conflicto entre este perso-
nal, por no estar de acuerdo con el horario.
Hacia 1910, que es cuando sabemos del desconte—
to en relación con los horarios, el personal de las
oficinas centrales de M.Z.A. tenía una jornada de 8,30
a 12 y de 14 a 17,30, salvo en verano —mediados de ju-
nio a mediados de septiembre—, que era de 7,30 a 13,
con una guardia, en cada una de las dependencias, hasta
las 17 horas. Tenían, pues, en otoño, invierno y prima-
vera, una jornada de 7 horas, partida en dos sesiones;
mientras que en verano eran 5~ horas, en jornada conti-
nuada, más la guardia.- Enla Compañía del Norte el ho-
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rano era de 11 a 17 en invierno y de 7 a 13 en verano;
jornada, pues, de 6 horas, en sesión continuada, pero
con horario muy distinto según la época del año. En
~a compañía de M.C.P., la jornada era similar a ta de
Norte, aunque un poco más larga; pues en invierno se
extendía hasta las 17,30 horas.
Parece que el motivo por el que el personal no
estaba de acuerdo con los horarios, era que no les per—
mitía desarrollar un segundo trabajo con el que poder
ampliar sus ingresos, dado que los sueldos percibidos
en las compañías de ff.cc. eran bajos. (63)
En el verano de 1910 -y parece que ya lo habían
hecho en ocasiones anteriores- antes de finalizar el
horario de la época estival, los empleados de oficina
de las compañías citadas, pidieron se les fijase hora-
rio de 8 a 14. Algunos órganos de prensa y otras
entidades se hicieron eco de los deseos de este perso-
nal, apoyándolo. Así, “España Libre”, en su número de
08—09—1911, en carta a Maristany, el director de M.Z.A.,
dice que es justa la pretensi6n de los empleados, que
tienen poco sueldo y que podrían aumentar sus ingresos
con otra actividad. También el Presidente de la Comi-
sion de Delegados de Asociaciones de Dependientes Pro
Trabajo Intensivo, de Barcelona, escribió, con fecha
17-10-1911, al Director de M.Z.A. apoyando la petición
de los empleados; pero con fecha 25-10-1911 le fue con-
testado que no convenía al servicio el horario solici-
tado y que, seguramente, el Gobierno no lo permitiría.
La revista “Adelante”, en su n9 23, de 05-09—1911, tam-
bién apoya a los empleados: El horario establecido es
“no malo, sino fatal”, tanto desde el punto de vista
fisiológico —comidas a destiempo— como del economico—
financiero —los empleados necesitan aumentar sus ingre—
135
sos. Según esta misma revista, la negativa de las com-
pañías al cambio de horario tiene su causa, no en los
Consejos de Administración o en los Directores, sino
en los jefes inmediatos, generalmente de edad avanzada,
que personalmente prefieren los horarios establecidos,
más cómodos para ellos. (64) La Compañía de M.C.P., tam-
bién según la citada revista “Adelante”, ratificó la ne-
gativa al cambio, en vista de que los empleados habían
acudido al Ministro de Fomento para que ejerciera pre-
sión sobre las compañías. (65)
Según un informe de la Compañía de M.Z.A., (66)
hasta 1903 el personal de oficinas tuvo horario de 10,30
a 17,30, con facultad por parte de los jefes, de desig-
nar, si lo estimaban conveniente, una guardia que traba-
jase de 8,30 a 12 y de 14 a 17,30.; pero en dicho año
fue cambiado el horario a la vista del gran numero de
empleados que pedían autorización para trabajar en dos
sesiones; quedando facultados los Jefes de Servicio para
autorizar, en determinados casos, a un reducido número
de empleados para trabajar en sesión única de 10,30 a
17,30. En las oficinas de la Red Catalana, según la
Orden de Administración n9 8, de 01-01-1902 (reproduc-
ción de la Orden nQ 1 de Dirección de la Compañía Tarra-
gona—Barcelona), regía el siguiente horario: de 9 a
12,30 y de 15 a 19, con la variante de que en los meses
de julio, agosto y septiembre, la entrada de la tarde
era a las 15,30.- Al estudiar la petición de sus em-
pleados, M.Z.A. trató de informarse de lo que al respec-
to se hacía en Francia; y según carta del Comité de Pa-
ris a Maristany, de 19-09—1911, la jornada en las admi-
nistraciones centrales de las diferentes compañías de
ff.cc. en aquel país, estaba fijada en 7 horas, con ex—
cepción de la Compañía del Este, en la que la jornada
era de 6~ horas. En general, el servicio comenzaba a
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las 9 de la mañana y duraba hasta las 5 de la tarde,
con interrupción de 1 hora, para comer; y en el Estado
la interrupción era de 2 horas y la salida a las 6 de
la tarde.
En definitiva, M.Z.A., por circular de la Direc-
ción General de 09-10-1911, contesté en sentido negativo
a la solicitud de horario de 8 a 14 durante todo el año.
Las razones aducidas eran: El correo no terminaba el
reparto hasta la 1 y, por tanto, sólo quedaría después
una hora para el despacho; la actividad mercantil, los
bancos, etc., tenían otros horarios; y los empleados
tendrían que salir de casa a las 7,30 de la mañana y
estar casi 8 horas sin tomar alimento.
Pero un año más tarde, tras la importante huelga
habida en la Red Catalana de esta Compañía, el Consejo
de Administración, a propuesta del Director General,
aprobó que las horas de asistencia a las oficinas cen-
trales fuera de 8 a 14, de 19 de octubre a 30 de junio;
y de 7 a 13, desde 19 de julio hasta el 30 de septiem-
bre. Se concede, pues, jornada de 6 horas, en una sola
sesión, dejando libre la tarde. (87)
Estos horarios no regían para los vigilantes y
ordenanzas, que tenían jornadas mucho más largas e in-
cluso variables; pues de los de Norte se dice que tie-




La Compañía de M.Z.A., por la Orden de Dirección
nS= 25, de Oj-iO—i86ó, establecía que para dejar de asis-
tir al trabajo hacía falta autorización por escrito y
que las solicitudes habían de ser “motivadas”, acompa-
ñando certificado médico de la Sección correspondiente
cuando fuera por salud.
Las licencias de 1 a 2 días podía concederlas
el respectivo Jefe de División; de 3 a 5 días la conce-
sión correspondía al Jefe de Servicio; de 6 a 10 días
debían ser autorizadas por el Director; y las de más
de 10 días tenían que ser sometidas al Consejo.
En cuanto a retribución, las licencias de 1 a
10 días podían darse sin descuento de sueldo; de 10
días a 1 mes, se descontaria medio sueldo; y de más de
1 mes se descontaría el sueldo entero. No obstante,
los Jefes de Servicio, en circunstancias excepcionales,
que el Director apreciaría, podría solicitar se pagase
todo el sueldo y el Director podria pedir al Consejo
autorización para sueldo entero los 2 primeros meses
de licencia. No obstante estas normas, en la autori—
zacion de la licencia podría figurar una reserva espe-
cial al respecto.
Los empleados que se ausentasen sin el permiso
correspondiente o que excediesen del tiempo concedido,
sufrirían retención íntegra de su sueldo mientras dura-
se su ausencia y si ésta “se prolongase demasiado, po-
drían ser despedidos de la Compañía”.
Las cantidades descontadas por ausencias forma—
rían, junto con las descontadas por multas, un fondo
para gratificaciones a los empleados.
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No era aplicable esta Orden de Dirección a los
guardas y obreros de la vía, a los obreros de los talle-
res de los depósitos, ni a los mozos de estación de al—
macenes; cuyas ausencias estarían regidas por las normas
especiales ya dictadas o que se dictasen para este per-
sonal subalterno.
Estas normas estuvieron en vigor durante muchos
años, pues todavía en 1890 se indica que la Orden de
Dirección n9 25 no ha sido derogada y hay que atenerse
a ella. (68>
La circular n9 9, de 24-01-1896, de M.Z.A., esta-
blecía que el personal de las brigadas no tenía derecho
a sueldo o jornal los días que disfrutaba de licencia,
a no ser que el motivo de aquélla fuese alguna de las
enfermedades citadas en el art. 2~ de la misma circular.
Se exceptuaba el personal de vigilancia, que tenía dere—
cho a 8 días de permiso con sueldo, al año, en atención
a que no gozaba de ningún descanso.
En la Red Catalana de la Compañía de M.Z.A., Ser-
vicio de Explotación, regía desde 26 de septiembre de
1899 la Orden de Servicio n9 7 (Serie A), que anuló la
n9 177 y todas cuantas disposiciones se opusieran a
aquélla, y que establecía que los empleados podían soli-
citar permisos temporales por las causas siguientes:
Enfermedad cronica. Para ser visitado por un especia-
lista o sufrir una operación quirúrgica. Para acompañar
a un familiar enfermo (individuos de la familia que vi-
viesen bajo el mismo techo que el empleado y fuesen man-
tenidos por él). Para atender a asuntos particulares.
El empleado que al expirar el plazo de la licen-
cia concedida no se presentase al servicio, quedaría
suspenso de empleo y sueldo y si en el plazo de 10 días
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no justificaba la imposibilidad de presentarse, seria
dado de baja.
El anexo nQ 3 a esta Orden de Servicio, de
01—01-1910, amplió el artículo 13 de la misma en el sen-
tido de que no se haría descuento de sus haberes a los
agentes que indicaba, cuando el número de días de licen—
cia dentro de cada año natural no excediera de los que,
respectivamente,se señalaba:
- Jefes de Estación, Factores y asimilados 12 días
- Capataces, Enganchadores, Guarda—agujas y
asimilados 5
— Revisores de Billetes, Conductores y Guar-
dafrenos 12
— Mozos de Tren 5
- Ayudantes y Celadores del Telégrafo y Ayu-
dantes y Auxiliares Electricistas 12
En la Red Antigua de esta Compañía, ya en 1865
el Consejo de Administración acordó que los empleados
del Servicio de Movimiento tendrían derecho a una licen-
cia de 12 días por año, con disfrute por entero de su
sueldo. (69) Respecto al personal inferior solo se con-
cedería licencia de 5 días, con sueldo, a Capataces,
Subcapataces y Guardagujas; y no se daría nada a los
Mozos. (70)
Independientemente de la circular 51, la Compa—
nía venía concediendo —ignoramos desde qué fecha— al
personal del Servicio de Movimiento, las siguientes
licencias:
TELEGRAFO.— Oficiales y Celadores suple-













Todos los agentes del Ta—
ller
Operarios con jornal dia—
rio
Todos los agentes de Fá-
brica
Peones
Por ser igual el servicio,
Mozos Guardagujas, como a
los 5 días de licencia con
más, a los Enganchadores,









dén, Mozos de Tren y Escopeteros. (71)
Por lo que a la Compañía del Norte se refiere,
la Instrucción General n9 2, de 1891, presenta las li-
cencias como concesiones de tipo personal o individual,
y, por otro lado, determina quién puede concederlas,
según el número de días:
— De 24 horas, los Jefes de Oficina, Inspectores Princi
pailes de Tracción, Jefes de Depósito y de Reserva,
Jefes de Sección de Vía y Obras y Jefes de Taller.
De 2 días, Ingenieros y Subingenieros de
pectores Principales de Explotacion.
la Vía e ms
- De 8 días como máximo, los Jefes de Servicio.
- De hasta 20 días, el Director.
5.
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— Las de más de 20 días tenían que ser sometidas a la
aprobación del Comité.
En cada caso se resolvería si se suspendía total
o parcialmente el sueldo. Las que concediesen a tempo-
reros, auxiliares o a jornal serían siempre sin sueldo.
Por regla general, no se concedería más de una
licencia por año, salvo que no excediese de 15 días.(72)
Lógicamente, ya desde los primeros tiempos la
Compañía estableció normas en relación con la materia.—
Así, el acta del Comité n9 32, de 19-07-1865, recoge
la aprobación, entre otras, de una Orden del Director
reglamentando el tiempo y condiciones en que debían con—
cederse licencias temporales a los empleados de la Com—
pañía.
Hacia el año 1912, lo ordinario era que Norte
concediese a los agentes de plantilla 20 días de licen—
cia anual por asuntos propios, con abono de sueldo. Se
daban casos de conceder más días, pero estos días que
excedían de los 20, eran sin sueldo. Las licencias con-
cedidas por motivos particulares al personal que no era
de plantilla, eran sin abono de sueldo. (73) Cuando co-
mo consecuencia de la celebración del 1 Congreso Ferro-
viario en el citado año 1912, presentaron unas Bases
o peticiones a las Compañías, la de Norte estima que
el extender al personal de jornal los 20 días de licen—
cia con sueldo que tenían ya “los de plantilla (cuando
el servicio lo permite)” le supondría un aumento de
gasto de 997.000 ?ts,. (74)
La C? M.Z.A., por la Orden de Dirección General
n9 196, de 21—12—1912 (apéndice [54) dio a conocer la
nueva normativa sobre licencias. (Ver apéndice 53).
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2.3. PREMIOS Y CASTIGOS
2.3.1. LOS PREMIOS
La Compañía del Norte detalla en su Instrucción Gene-
ral n9 2 los distintos tipos de premios o recompensas a con-
ceder a su personal. Para el personal de plantilla, preveía:
— Felicitaciones por razón de servicios especiales.
- Gratificaciones.
— Aumentos de sueldo dentro de su empleo o ascenso a —
otro de más categoría.
- Premios anuales especiales por buen servicio.
- Distinción de darles a conocer en una orden del día
por actos de celo y probidad. (75)
Las felicitaciones por razón de servicios especiales,
aparte de la satisfacción personal que produciría al intere-
sado, es muy probable que quedase constancia de ellas en el
expediente personal del agente y que en su momento le sirvie-
ra de merito para su promoción u otros efectos. En cuanto
al último tipo señalado, que implicaba, además de la satis-
facción personal, la publicidad ante el resto de los compa-
ñeros, y que seguramente suponía, como en el caso anterior,
alguna ventaja de tipo economico o promocional; parece que
la Compañía publicaba con periodicidad mensual estas órdenes.
Con el paso del tiempo —si acaso no fue ya desde el princi-
pio— llevó consigo una pequeña gratificación; y por otra
parte, parece se prodigó bastante. (76)
Por lo que se refiere al apartado de aumento de sueldo
dentro del propio empleo o por ascenso a otro de mayor cate-
goría, lo hemos tratado ya en el subcapítulo de “ascensos”.
En cuanto a los premios anuales especiales por buen
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servicio y a las gratificaciones, lo analizaremos dentro del
capítulo de “condiciones económicas”; si bien queremos seña-
Lar aquí que, aparte de las gratificaciones dadas periódica--
mente a los agentes considerados acreedores de ellas, debie-
ron darse también gratificaciones de forma aislada por he-
chos sobresalientes o muy especiales; (77) y con respecto
a los premios anuales especiales por buen servicio, el apén-
dice n9 2 de la 1.0. n9 2 establece para el personal de esta-
ciones y para capataces y obreros de vía, los siguientes:
ESTACIONES
3 premios de 250 Pa para jefes y subjefes de estación.. 750 Pa
5 premios de 125 Pa para factores principales 625 Pa
íó premios de 50 Pa para factores 800 Pa
VTA Y OBRAS
Ló premios de 75 Pa para capataces 1.200 Pa
16 premios de 50 Pa para obreros 800 Pa
En enero de cada año, eL Ingeniero Jefe de Vía y Obras
y los Inspectores Principales de Explotación, deberían pro-
poner al Director la lista de los que en el año anterior se
hubieran hecho “más acreedores a los premios
El medio previsto para recompensar al personal a jor—
nal, es su preferencia para cubrir las vacantes de empleados
de plantilla, si demuestran la debida aptitud. (78)
Por lo que se refiere a la Compañía M.Z.A. y aun
cuando no sabemos que dispusiera de unas normas precisas de
carácter general sobre la materia, podemos concluir, a la
vista de los numerosos casos concretos que conocemos y de
alguna disposición de tipo particular, que seguía pautas se-
mejantes a la actuación de la Compañía del Norte.
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Así, por ejemplo, tenía establecido para el personal
inferior de vía unos premios anuales similares, aunque de
menor cuantía, a los que hemos visto preveía Norte para esta
misma clase de personal. Tales premios eran:
— i6O r. al cabo de guardas que mas se hubiera distin—
gui do por su celo y buen comportamiento, en cada see
ción.
- 100 r. al guardavía o al guardabarrera que mas se —
hubiera distinguido en todo el año en cada brigada.
- Ido r. a cada uno de los 4 capataces que más se hu-
bieran distinguido por su celo y buen comportamiento
en cada seccion.
- 100 r. al obrero que en cada brigada mas se hubiera
distinguido por su celo, aplicación y buen comporta-
miento.
En todos estos casos se aclara que no se dará el pre-
mio cuando los interesados no hubiesen hecho más que cumplir
con su obligacion. (79)
Otros premios en metálico son los que anualmente se
conceden a empleados de oficinas y que veremos con algún
detalle, en el subcapítulo de “gratificaciones”.
Además, M.Z.A. da premios en metálico por hechos con-
cretos que considera merecedores de recompensa y que pueden
ser de carácter muy diversor actuación en descarrilamientos
o cualquier otro tipo de accidente ferroviario; comportamien-
to en incendios de estaciones u otras instalaciones; actua-
ción con motivo de accidentes meteorológicos, como inundacio-
nes, nevadas, etc.; defensa de los intereses de la Compañía
en casos de robos en estaciones, asaltos a trenes, actos de
sabotaje, situaciones anómalas de guerra, etc.; actos de
honradez... (80)
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Esta Compañía recompensa también con cartas de feli-
citacion o de aprecio, de las que, frecuentemente, se dice
se tome nota en el expediente del interesado, para que en
su día le sirva de mérito; y~en ocasiones, da publicidad a
los premios concedidos, para que sirva de estímulo a los com—
paneros.
Finalmente, como Norte, y según hemos visto al tratar
de ascensos, también concede éstos como premio.
2.3.2. LOS CASTIGOS
Para conocer las disposiciones de la Compañía del Nor-
te sobre sanciones al personal, recurrimos nuevamente a la
Instruccion General n9 2, la cual se ocupa de esta materia
en sus artículos 20 al 28 para el personal de plantilla y
en el 47 para el personal a jornal. Los castigos a imponer a
los agentes del primer grupo, eran:
— Reconvenciones.
- Multas.
- Retenciones sobre el sueldo por pérdidas o gastos su
fridos por la Compañía a consecuencia de falta de -
cuidado o mala gestión de los empleados.
- Suspensión de sueldo, con o sin interdicción de ser-
vicio.
- Apercibimientos.
- Descensos de categoría y sueldo.
- Destitución. (81)
Las faltas leves serian objeto de reprensiones verba-
les o escritas y de cartas de censura; de todas las cuales
se llevaría nota, dado que la reincidencia en faltas de esta
naturaleza motivaría la imposición de multa de 1 día de haber
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o de apercibimiento.
Los Jefes de Servicio y los Inspectores Principales
estaban facultados para imponer, directamente, al personal
subalterno, multas o suspensiones de sueldo sin interdicción
de servicio, con tal que la cuantía de las mismas no exce-
diera de 1 día de haber. También podían suspender provisio-
nalmente de sueldo con interdicción de servicio por tiempo
indeterminado, cuando circunstancias perentorias lo requirie-
ran; si bien debían dar cuenta al Director de la Compañía,
para la resolución definitiva.
No podría llevarse a cabo ningún descuento sin haber
sido comunicado antes al interesado. Los descuentos mensuales
por multas, no podrían exceder de 1/6 del sueldo sin autori—
zacion del Director de la Compañía. El máximo de descuento
o retención mensual por faltas a un empleado, no podría ex-
ceder de 1/4 de su sueldo mensual; de modo que quedaría pen-
diente para el mes o meses siguientes, la cantidad restante
hasta completar el total de lo que debiera descontarse. Es-
taban exceptuados los descuentos o retenciones para reinte-
gro de cantidades cobradas y no ingresadas por el empleado,
los cuales no estaban sujetos a maximo.
Los apercibimientos tendrían lugar cuando los castigos
ordinarios fueran insuficientes. Se impondrían particular-
mente a los que reincidiesen en faltas por las cuales se les
hubiera impuesto anteriormente otros castigos, a los que no
demostrasen celo o capacidad suficiente, y a los que incu-
rriesen en negligencia a pesar de los avisos y castigos ordi-
narios que se hubieran empleado. Las cartas de apercibimiento
deberían ser firmadas por el Director. El efecto del aperci-
bimiento duraba 1 año y cesaba de pleno derecho si los ser-
vicios del interesado habían sido satisfactorios en dicho
período. Los agentes que hubieran sido objeto de apercibi—
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miento o de multa, serían eliminados de las gratificaciones
semestrales y de todo aumento de sueldo durante los 3 meses
siguientes al pago de la multa o al cese de los efectos del
apercibimiento, así como de las propuestas que pudiera hacer-
se al Consejo para la distribución de las primas. Ningún
empleado a quien se hubiese hecho un apercibimiento podría
ser ascendido sino 3 meses después de haber cesado el efecto
del mismo. La primera falta grave siguiente al 2~ apercibi-
miento, llevaría consigo la destitución.
Las destituciones o separaciones serían decretadas
por el Consejo de Administración o por el Director de la Com-
pañía, según la categoría del empleado. Salvo el caso de in-
mediata destitución por faltas graves, cuya apreciación esta-
ría reservada al Director, no se admitiría ninguna propuesta
de destitución si no iba precedida de dos apercibimientos.
La embriaguez y la falta de probidad en el servicio, serian
castigadas con la destitución inmediata.
El expediente que debía ser abierto a cada empleado,
contendría, además de todos los documentos referentes al mis--
mo, las notas dadas por sus jefes y la de los castigos que
les hubieran sido impuestos.
Los castigos del personal a jornal consistían en mul-
tas y en un sólo apercibimiento; y la separación de los mis-
mos podía ser dispuesta por los Jefes de Servicio. (82)
Muchos años más tarde, concretamente en 1917, Norte
editó un “Reglamento para la corrección y separación del per-
sonal de la Compañía, tanto de plantilla como de jornal”. (83)
Un primer punto a destacar de este reglamento, cuyas normas
son similares a las de la Instrucción General n9 2, es que
en él se habla de instrucción de expediente y de formulación
de pliego de cargos para que el interesado pueda alegar en
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su descargo lo que crea conveniente. Clasificaba las faltas
en muy graves, graves y leves. (Entre las primeras figuraban
La embriaguez, la retención indebida de fondos y los insul-
tos, de obra o de palabra, a superiores; y entre las segun-
das, las faltas repetidas de celo y la negligencia).
Las correcciones que podían imponerse al personal de
plantilla, eran:
— Represiones verbales y cartas de censura.
- Multas.
- Suspensiones de empleo y sueldo.
- Apercibimientos.
- Descensos de categoría y sueldo.
- Destitución. (84)
Las faltas leves eran corregidas con represión verbal
o con carta de censura. Las graves, con multa, suspensión
de empleo y sueldo, apercibimiento o descenso de categoría
y sueldo. Las muy graves, con destitución. (85)
En los expedientes para imposircion de correcciones
superiores a 1 día de multa, debía producirse una investiga-
ción e información para comprobar el hecho si el interesado
negaba el que se le imputaba; y debía formulársele pliego
de cargos para que alegase lo que creyera conveniente. (86)
Contra las resoluciones del Director acordando la des-
titución, el agente podría recurrir al Consejo de Adminis—
tración, en un plazo de 10 días. (87)
Las correcciones producían los siguientes efectos sa-
lariales: La multa de 1 día de haber, privaba de todo aumento
de sueldo durante 3 meses. Multas de 2 a 4 días en un semes-
tre o en un año natural, según la clase del agente, privaba
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de la mitad de la gratificación que pudiera corresponder al
semestre o de la mitad de las primas por buenos servicios co-
rrespondientes al año en que fuera cometida la falta o las
faltas objeto de la corrección. Multas de más de 5 días de
haber, en las condiciones anteriores, privación en absoluto
de la gratificación semestral o de las primas por buenos ser--
vicios durante 1 ano. La destitución produciría siempre la
pérdida de toda gratifícacion semestral y de toda prima por
buenos servicios.
La ausencia al servicio no autorizada y sobre la que
no se hubiera presentado justificación admisible, daría lugar
a una multa igual al doble del sueldo correspondiente al
tiempo de ausencia. Si la ausencia era de más de 8 días, se-
ria considerada como si el agente hubiese dimitido.
Las normas relativas al personal a jornal presentaban
diferencias con respecto a las del personal de plantilla;
pero también era preceptiva la formulación de pliego de car—
gos, para que pudieran formular los oportunos descargos, en
los supuestos de corrección superior a multa de 1 día de jor-
nal.
Las otras compañías debían imponer castigos semejantes
a los que aplicaba Norte a su personal; pues aunque no cono-
cemos las disposiciones o normas por que se regían, sí te--
nemos referencias concretas de sanciones de despidos y de
multas. Precisamente, las Bases redactadas con motivo de la
Real Orden de 31—07—1903 del Ministerio de Obras Públicas,
por la que se disponía se llevase a cabo un estudio de la
organización y demás cuestiones relacionadas con la seguridad
de la circulación, establecían que las sanciones pecuniarias
no podrían exceder de 1/to de los haberes de los interesados,
y que no se podría imponer castigos de esta clase a los obre-
ros cuyo jornal fuera igual o inferior a 2.000 Pa anuales.
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Pero la reacción a estas propuestas, fue de rechazo; y así,
sabemos de la Compañía M.Z.A. que estimó totalmente inacepta-
Ide la supresion de multas, porque la experiencia enseñaba
que una gran mayoría del personal no temía a otro castigo
que a éste; y, además, no quedaría más que la amonestación,
“poco eficaz o nula”, y el despido, que perjudicaría a la
Compañía y a los obreros bastante más que al sistema de mul-
tas. (88) Incluso, en los informes de carácter interno sobre
el particular, se hacía referencia a que el propio Estado
imponía castigos de este tipo a los peones camineros, torre-
ros de faro y otros; y también se indicaba que si el Gobierno
imponía multas a las compañías por faltas en el servicio,
muchas veces por culpa de los empleados, seria irritante que
las compañías no pudieran hacerlo con su personal. (89)
De esta Compañía conocemos las sanciones que para el
personal inferior de la vía preveia el reglamento del mismo,
de 1860. Algunas de estas sanciones, son: Multa de 1 día de
haber al guarda o cabo de guardas, por cada vez que deje de
llevar los útiles y efectos marcados en el reglamento. Multa
de 1 día al guarda que por j? vez falte a cualquiera de los
artículos del reglamento. Multa de 1 a 4 días de haber, por
descuido en la conservación de las herramientas y útiles de
la casa o garita y del uniforme. Multa de 2 a 4 días, segun
la gravedad del caso, a todo guarda o cabo de guardas que
reincidiese en alguna falta por la que hubiese sido castigado
anteriormente. Multa de 1 a 5 días, por cada vez que el cabo
de guardas disimule las faltas de los guardas de su trozo.
El guarda que a la hora de servicio no estuviese en la línea,
sería sancionado con 2 días de multa la 1? vez, 3 días la
2~ vez y despido la 3?. Las faltas leves de insubordinación
serian castigadas con 3 días de haber; y en el caso de que
fueran graves, la sanción sería el despido. Las sanciones
previstas para capataces y obreros, eran similares. Las mul-
tas eran impuestas por el Ingeniero Jefe de la Division res-
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pectiva, a propuesta del Jefe de Sección, oyendo al Asenta-
dor. Más adelante, sabemos que los Jefes de Sección podían
Lmponer multas cuyo importe no excediera de 1 día de ha-
ber. (90)
Por las actas de las sesiones del Consejo de Adminis-
tración de M.Z.A. tenemos conocimiento de multitud de sancio-
nes impuestas por el mismo al personal; aunque desconocemos
los castigos aplicados por faltas de los que no fuera precep-
tivo tuviera conocimiento el Consejo, que serían las de ca-
rácter leve y las cometidas por el personal inferior. Las
faltas sancionadas presentan una gran variedad, si bien pode-
mos agruparlas en dos grandes bloques: faltas por incumpli-
miento de los reglamentos de servicio, de los que se derivan
en ocasiones accidentes; y faltas de carácter laboral, como
inasistencia al trabajo, insubordinación, etc. Las sanciones
impuestas por el Consejo, van desde las multas hasta el des-
pido, pasando por los rebajes de categoría -definitivos o
temporales—, los traslados de residencia, y las suspensiones
de empleo y sueldo. En la valoración de la falta cometida,
se tiene en cuenta si hay atenuantes y agravantes. En alguna
ocasión se da publicidad a la sanción, para conocimiento del
personal en general.
Sobre la relativa facilidad con que era aplicada por
M.Z.A. la sancion del despido, podemos decir que en el año
1859, cuando su plantilla de personal era todavía muy redu-
cida, pues quizá no llegaban a 1.000 los agentes que compo-
nían la misma, el Consejo aprobó, al menos, 28 despidos; y
en 1860 no menos de 40. (Hemos de indicar que en algún caso
la Compañía volvió a admitir a su servicio a agentes que ha-
bían sido separados).
En mi trabajo sobre los ferroviarios de M.Z.A. de 1857
a 1876, recojo muy variados casos de sanciones impuestas por
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esta Compañía a su personal. Aquí voy a hacer referencia
sólo a algunos de ellos:
Con motivo de accidentes de circulacion: Separación
de un maquinista al que se considera responsable de un choque
en el que resultaron heridos leves algunos viajeros; por ha-
ber interpretado como señal de precaución una señal de alto.
(91) Un choque de trenes en Ciempozuelos, dio lugar a la se--
paración de un maquinista, por haber llegado a la estación
9 minutos antes de la hora prevista y no haber atendido al
disco, que estaba cerrado, ni a las señales de alto hechas
por un guarda; y a la separación, asimismo, del jefe de es-
tación, por incumplimiento del art. 11 del capítulo 8 del
reglamento, que prescribe esté la vía libre 10 minutos antes
de la hora de llegada de los trenes; despido éste que luego
fue conmutado por 15 días de suspensión de empleo y sueldo,
en vista de los buenos antecedentes del interesado. (92) Un
ligero choque entre tren correo 17 y los últimos vagones de
un tren de mercancías, motiva las siguientes sanciones: se-
paración del conductor del mercancías; rebaje a la categoría
de factor, del jefe de estación; y multa de 100 r., dada su
menor culpabilidad, al maquinista del tren correo.(93)
La noche del 6 al 7 de mayo de 1881 chocaron dos tre-
nes en el Km. 223 de la línea de Alicante. En el acta corres-
pondiente a la sesión del Consejo de 14—10—1881, se recoge
que los Servicios de Tracción y de Movimiento no han logrado
ponerse de acuerdo con respecto a la responsabilidad y que
hay contradicciones entre las declaraciones de los emplea-
dos. Los agentes de Tracción de uno de los trenes llevan
4 4 meses suspensos de empleo y sueldo y los de Movimiento
3 4 meses en la misma situación. El Consejo juzga suficiente
el castigo y acuerda se levanten las suspensiones. En cuanto
a los empleados de estaciones y conductor del otro tren, “han
sido castigados con fuertes multas”. (94)
El 10 de enero de 1874 una locomotora y 10 vagones
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se precipitan por un puente de la línea de Cartagena, por
haber sido cortada la vía por una partida de carlistas. A
la vista de los informes obtenidos, el Consejo, en sesion
de 4 de abril siguiente, acuerda la vuelta al servicio de
los maquinistas Mercier y E. Pérez. Al primero, principal
responsable del daño causado a la Compañía, además de la sus-
pensión de empleo y sueldo que viene sufriendo, se te rebaja
de clase hasta tanto su conducta posterior le haga acreedor
nuevamente del ascenso, advirtiéndole que a la primera falta
grave que cometa, será despedido. La misma medida se adopta
con respecto al fogonero. En cuanto al otro maquinista, se
considera suficiente castigo la suspensión de empleo y sueldo
que sufre. (95)
Entre los casos de separación o despido por insubordi—
nacion o agresión a un superior, podemos señalar: En 1859,
un ayudante de sección y un maquinista, por respectivas fal-
tas graves de insubordinación. (96) Un factor de Calatayud,
que se atrevió a levantar la mano, delante del público, a
un Inspector de Movimiento. [Sn oficial de almacenes, que
acomete y hiere con un bastón al Jefe de Almacenes, que ante-
riormente le babia impuesto “una bien merecida multa”. (97)
A un recaudador le fueron sustraídos en el despacho
de billetes de Madrid, 10.000 r. El Consejo, en su reunion
de ¡4—11—1857, acordó exigirle el reintegro de esta cantidad,
que era superior al sueldo de un año de este agente. Luego,
en junio del 58 el interesado solicitó se le relevase del
descuento mensual que por tal, motivo venía sufriendo y el
asunto fue pasado al Director, para que propusiera lo que
estimase conveniente. (98)
Como caso anecdótico tenemos el de un oficial de Con-
tabilidad que es separado de la Compañía “por haber hecho
préstamos usurarios a empleados” de la propia Compañía. (99)
También es especial el caso del jefe de la estación de Alcá--
zar que para cubrir una plaza de mozo de aquella estacion,
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propone. con nombre falso, a un agente que 4 años y medio
antes había sido separado de la Compañía por falta grave.
At descubrirse el hecho 4 meses más tarde, es nuevamente des-
pedido el mozo y al jefe de estaci6n se le impone el reinte-
gro de los ~35O r. percibidos por el mozo en esos 4 meses. (100)
Otro caso un tanto especial es el de un jefe de sec—
ci6n que, tras 12 años de buenos servicios, en ~S6S pidió
su dimisión por no conformarse con una sanción que trataba
de imponérsele; y que pasados más de 3 años, pidió la readni-
sion, que le fue concedida. (101)
Aun cuando no conocemos las distintas normas que fue
dictanto M.Z.A. en relación con sanciones al personal, sí
sabemos de la existencia de algunas de ellas: Así, la Orden
de Dirección n9 11, de 05-07—1866. Una circular del Director
de la Explotación a los Jefes de Tracción y del Movimiento,
aprobada por el Consejo el 21—04—1868, para precaver, en lo
posible, los retrasos de los trenes, que con tanta frecuencia
venian produciéndose, y estableciendo que, en lo sucesivo,
las multas que por tales retrasos fueran impuestas a la Com-
pañía, serian satisfechas por el personal de ambos Servicios.
(102) La circular n9 57, de 17—01-1871. Una disposición de
la Dirección de 07—08—1877, sobre la cual se aprobó, 2 años
mas tarde, una aclaración, en el sentido de que la f6rmula
“suspensión de empleo y sueldo” sería sustituida por la de
“separación temporal del servicio de la Compañía ~
Antes de cerrar este apartado de sanciones, hemos de
hacer constar que las cantidades obtenidas por multas impues-
tas a los agentes, revertían en el personal, generalmente
en forma de premios por méritos.
Finalmente, queremos señalar aquí que los ferrovia-
rios, aparte de los fuertes castigos de que eran objeto por
parte de las Compañías, tenían que hacer frente a las penas
que les eran impuestas por la vta judicial, que podían lle-
varles, incluso, a presidio. Pero sin llegar a este extremo,
que no era infrecuente, se producían otros casos de verdadera
tragedia, como podía ser el endeudamiento para toda la vida,
por no poder pagar las multas o las fuertes indemnizaciones
a la Compañía a que eran condenados; o como el caso que vemos
a continuacion: Por providencia judicial, un guardafreno
fue condenado a pagar 1.500 r. a la Compañía M.Z.A., como
indemnización por averías en el material, con motivo de un
choque de trenes. Para pagar dicha suma, fue adjudicada a
la Compañía ‘parte de una casita valorada en Rv. 2.076,53”
y la Compañía aboné al interesado la diferencia hasta el to-
tal del valor de dicha casa, 576,58 r. Pasados los años,
la viuda solicité volviera a su poder la parte de la casa,
ofreciendo devolver los 576,53 r.; y el Consejo de Adminis-
tracion, en su reunión de 09—12—1882, acordé acceder a la
petición de la viuda. (En el acta correspondiente, n9 20,
se dice, también, que el Consejo había acordado, en —
18-02-1871, perdonar al guardafreno la indicada indemniza-
ción, pero que tuvo efecto “por estar ya adjudicada a la Com-
pañía la parte de casa”).
2.4. OTROS CONDICIONANTES DEL TRABAJO
2.4.1. FIANZAS, DESFALCOS Y SUICIDIO DE UN CAJERO
El acceso a determinados cargos llevaba consigo la
exigencia, por parte de las compañías, a los que deseaban
desempeñar los mismos, del depósito de una fianza.
La Compañía del Norte tenía regulada esta materia en
la Instrucción General n9 2, capítulo IV, que establecía que
los empleados de plantilla que ocupasen puestos en los que
por una Falta o por una omisión se pudiera exigir responsa—
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biT idad pecuniaria a la Compañía, estaban obligados a prestar
una fianza, que quedaría en poder de aquélla.
Las Fianzas se constituían, según el art. 50 de la
indicada fnstruccion, con obligaciones del 3% de la Compañía






jefes de estación de 1?, de 2? y de 3~ cla-
se, subjefes de estación y factores princi-
pales.
jefes de estación de 4? clase, jefes de apea
deros, de apartaderos y de cargaderos, —
expendedores de billetes, factores, encarga
dos del cargue y descargue de mercancías,
conductores de tren, interventores en ruta
y jefes de estación suplementarios.
vigilantes jefes, guardafrenos, expendedo——
ras cte billetes, factores suplementarios,
repartidores de almacenes.
vigilantes de las estaciones, factores guar
da—agujas, guardas de las estaciones.
Por otra parte, el art. 51 señalaba que las fianzas
que habrían de prestar los empleados que desempeñasen cargos
como los de cajero y pagador, serian determinadas por deci-
siones especiales de la Compañía. (Seguramente, en estos car-
gos las fianzas serían mucho mayores y podrían llegar a ser
realmente elevadas, a juzgar por lo que sobre el particular
conocemos de la Compañía M.Z.A. y de lo cual luego hablare-
mos).
Las fianzas debían ser depositadas antes de tomar po—
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seston del cargo, aunque cabía también la posibilidad de que
se hicLeran por medio de retenciones del 5% del sueldo men-
sual; en cuyo supuesto no devengaban interés hasta que la
cantidad retenida bastaba para adquirir una obligación. Una
vez completada la fianza, era abonada a los interesados la
cantidad correspondiente a los intereses cte los cupones ven-
cidos. En los casos de fianza de 150 Pt~, los depositantes per-
cibirían el 5% de interés anual.
En diciembre de 1912 -unos meses después de que los
ferroviarios catalanes de M.Z.A. llevasen a cabo una impor-
tante huelga y hubiera sido anunciada una huelga general Fe-
rroviaria, que no llegó a realizarse- la Compañía del Norte
acord6 suprimir la constitución de fianzas que venía exigien-
do al personal de trenes y de estaciones de acuerdo con el
citado art. 50 de la I.G. n9 2, y se comprometió a devolver,
en un tiempo “prudencial”, las hasta entonces deposita-
das. (103)
La Compañía de M.Z.A. también exigía el depósito de
fianzas, si bien no tenemos noticias precisas de cuáles eran
los cargos afectados por esta medida y las normas dictadas
al respecto. Sabemos que a mediados de í866, al tratar el
Consejo de Administración dos casos de desfalco -un factor
de la oficina de llegadas de Madrid que se había fugado
llevándose 49.015,89 reales, procedentes de la recaudación
del día 1 de junio anterior; y otro factor, de la Aduana de
Madrid, que habla sido alcanzado por la suma de 60.560,17 r.-
acordó exigir fianza a este personal y preparar el correspon-
diente reglamento. (104)
Pero mucho antes, M.Z.A. había exigido el depósito
de fianza en algunos casos. Así, al nombrar en el año 1861
cajero central de la Compañía a O. Carlos Valcárcel, se le
exigió una garantía de 60.000 r. (105) Era una fianza real-
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mente muy alta, pero hemos de tener en cuenta que se trataba
de un cargo que llevaba consigo el manejo de importantes
cantidades dinerarias y, por otra parte, remunerado con
un alto sueldo: 20.000 r. en este caso concreto.
Más alta aún es la fianza pedida en otro caso que co-
nocemos de esta Compañía: Es en el año 1375, Se ha producido
una vacante de pagador y se nombra para cubrir la misma a
un oficial de 1? de Intervención, M. García Paredes, que es
el que, de entre los aspirantes, disfruta mayor sueldo y tie-
ne mayor antiguedad en la Compañía -19 años— y ‘muy buenos
antecedentes”. Se le asigna un sueldo de 14.000 reales, rela-
tivamente alto (más que un subjefe de depósito, un subinspec
tor o un jefe de estación de 2? clase), pero se le pide una
fianza de 100.000 r.; lo que supone más de 7 anualidades del
sueldo que se le fija. (106) Consecuencia de esto es que el
Sr. García Paredes no puede depositar esta fianza y ha de
anularse su nombramiento de pagador y nombrar a otro agente.
(107> En ocasiones, M.Z.A. admitió que la fianza fuera hecha
con fincas; como es el caso de otro pagador, Juan Selgas,
que pidió y obtuvo le fuera concedida la sustitución de las
fincas sobre las que tenía hecha su fianza, por otra de igual
valor. (108) (Ver Apéndice 54).
La exigencia de estas fianzas por parte de las compa-
ñías, puede parecernos excesiva, pero hay que tener en cuenta
que no fueron raros los desfalcos y robos protagonizados por
agentes de las mismas. Hemos citado mas arriba dos de estos
casos llevados a cabo por los empleados de M.Z.A., y vamos
a referirnos ahora a dos sucesos ocurridos en la Compañía
del Norte en 1865. El primero de ellos es un tanto singular:
En vista de los frecuentes robos que se estaban produciendo
en la estación de Palencia, el Director acordó la suspensión
de todo el personal de la misma hasta que se terminasen las
averiguaciones que se estaban realizando; medida que fue
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aprobada por el Comité en su reunión de 26—07—1865. (109) En
la sesión siguiente, después de examinar detenidamente el
asunto y oídas las explicaciones del Director, el Comité
aprobó la separación de aquel personal y su sustitución por
otros individuos; asi como la suspensión, hasta nueva orden,
de un inspector. (110) El otro caso se da en la estación de
Tolosa: El jefe de la misma desaparece llevándose de la caja
la suma de ocho mil y pico reales. La cantidad no es, real-
mente, muy importante; quizá el salario de 1 año. Sin embar-
go, la Compañía, que ha dado cuenta del hecho al Juzgado de
1? Instancia, cree que el interesado haya pasado a ultra-
mar. (111)
Pero conocemos un hecho importantísimo, tanto por
el volumen del desfalco como por el cargo del agente que lo
lleva a cabo y las consecuencias del mismo. Se produce en
la Compañía M.Z.A., en mayo de 1899: En la tarde del 19 de
dicho mes de mayo, debía verificarse un arqueo en la caja
central de la Compañía, de conformidad con lo acordado en
reciente sesión del Consejo de Administración, en que el Di-
rector llamó la atención acerca de la conveniencia de que
continuase verificándose los arqueos, suspendidos desde hacia
algún tiempo. (112)A las 11 de la mañana de ese día, el Caje-
ro Central, Carlos Valcárcel, se suicidó en su oficina. lle-
vaba en el puesto casi 38 años. (113> Hecho un primer recono-
cimiento y recuento de los fondos y valores existentes en
la caja, resulté un déficit de 355.114,26 ñt, ya que la exis-
tencia era de 145.499,88 ~ y debería ascender a 500.614,26 ñt.
(114) Luego, en la siguiente sesión del Consejo, del día 26,
se hizo constar que el descubierto de la caja central ascen-
día a 395.614,26 Pt~; cantidad que se pasaría a la cuenta de
‘Deudores Varios”, a la que se cargarían o abonarían, sucesi-
vamente, las partidas que fueran resultando.
Para hacernos una idea de la importancia de este des-
falco, podemos considerar algunos datos: La vacante de ca—
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jero central producida por el suicidio del Sr. Valcárcel,
Fue cubierta, enseguida, con el subrajero Jose M? Ortega,
asignándole un sueldo de 7.000 Ph. anuales; lo cual nos dice
que e1 descubierto que presenta la caja es, aproximadamente,
56 anualidades del sueldo del nuevo cajero; y eso que un
sueldo de 7.000 ?t~ es un sueldo elevado, propio ya de alto
personal, como Inspector Principal, Jefe de Almacenes... En
aquellas techas, el sueldo de un jefe de estación de 2? clase
era de 2.500 P:~ anuales; (115) y por debajo de éstos -segura-
mente con 2.000 PtL al año- estaban los jefes de estación de
3? clase, muy numerosos, y los de 4?. Los factores-telegra-
fistas tenían un sueldo de 1.497, 1.250 y 1.000 Pts., según la
clase. El sueldo de un guardafreno de 3? clase era de 900 ?t~.
(116) En definitiva, era una cantidad con la cual podría pa-
garse durante 1 año los sueldos de 300 factores—telegrafistas
de 2? clase.
Este desfalco afectó, además, a la Sociedad Cooperati-
va de los empleados, que tenía depositados sus fondos, pro-
cedentes de los descuentos a los asociados, en la Caja de
la Compañía. Según carta del 20 de mayo, del Presidente de
la Sociedad al Director de la Compañía, estos fondos ascen-
dían a 87.901,59 ñs. y eran el único capital de que disponía
la Sociedad,que, por otra parte, tenía que satisfacer factu-
ras por un importe de 50.000 ?ts.. El Consejo de Administra-
ción, en vista de la crítica situación en que se hallaba la
Cooperativa por el desfalco y deseoso ‘de dar una prueba
más del interés que ha demostrado por la Sociedad Cooperati-
va (.. . ) y el personal”, acordó tomar a su cargo la pérdida
que tendría que sufrir la referida Sociedad. (117)
Por otro lado, hemos de señalar que hechas gestiones
por la Compañía para tratar de conseguir la devolución por
parte de los herederos del Cajero suicidado, del todo o de
parte de la cantidad desfalcada, llegó al conocimiento de
que los únicos bienes dejados por el mismo era una parte de
casa situada en el pueblo de Alcalá de Henares, cuyo valor
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ascendería a unas 5.000 Pts.; por lo que la Compañía desistió
de demandar a los herederos, al estimar que los gastos del
litigio excederían bastante de la suma indicada y que, ade-
más, éstos podrían defenderse como pobres. (118)
Dos anos mas tarde y con motivo de una nueva organiza-
clon, M.Z.A. nombró nuevo Cajero Central, con sueldo de
3.000 ~ y prestación de una fianza de 75.000 Pw, que debía
ser hecha en valores del Estado o de la Compañía. (119) Como
vemos, la fianza supone, en este caso, más de 9 anualidades
del sueldo del interesado.
2.4.2. EL USO DE UNIFORME
Muchos de los trabajadores de las compañías ferrovia-
rias estaban obligados al uso de uniforme dentro del servi-
cio. Conocemos con bastante detalle lo que al respecto tenían
establecido las Compañías de Norte y de M.Z.A.; y se puede
suponer, con todo fundamento, que las otras compañías más
pequeñas seguirían pautas análogas.
La obligatoriedad del uso de uniforme por parte de
los ferroviarios se dio desde el comienzo de la explotación
del f.c. y se mantiene hasta nuestros días; si bien ha desa-
parecido para algunas categorías, o, mejor, para algunos gru-
pos de personal.
Ya en 1859, por Circular n9 16, de 20 de abril, M.Z.A.
urgía sobre el cumplimiento de lo dispuesto sobre uniformes.
En las Instrucciones para los guarda—vía de día y de
noche y para los obreros de la vía, de í860, se establece,
con todo detalle, las distintas prendas de uniforme de este
personal; cuyo importe tenían que pagar los interesados, a
excepción de los botones, las iniciales M 7 A y la estrella
de metal, que era sufragado por la Compañía.
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Por Orden de Servicio n9 43, de 01—09-1862, M.Z.A.
reglamentó el uso de uniforme, para el personal de estaciones
y de trenes, en el desempeño de sus respectivos cometidos;
a la vez que detallaba las características del uniforme de
cada una de las categorías afectadas y establecía algunas
otras normas. Así, por ejemplo, se determina que “tos que
no Lleven toda la barba, deberán afeitarse, por lo menos,
cada dos días”; y que el Jefe de Movimiento “determinará los
días en que los empleados deban ponerse de gran uniforme”.
Los empleados estaban autorizados para hacerse vestir por
el sastre que más les conviniera, siempre, claro está, que
se sujetasen a los colores, clase y modelos adoptados por
la Compañía. También en este caso, como hemos visto en el
personal de via, los agentes tenían que costearse el unifor-
me, salvo los distintivos de botones, iniciales, etc.
M.Z.A. garantizaba el pago de los uniformes de sus
agentes, a los que hacía los correspondientes descuentos men-
suales del 10% del sueldo hasta completar el coste del uni-
forme suministrado; o bien, como comenzó a practicar ense-
guida, sacaba a subasta el suministro de uniformes, que paga-
ba al contado y luego iba cobrando de los agentes mediante
descuentos. (120)
En algunos casos la Compañía sufraga el coste del uni-
forme; concretamente, a los porteros y ordenanzas. En estos
supuestos, según Circular del Director de la Explotación,
n2 16, de 09—09-1866, los Servicios disponían de una cantidad
fija anual de 400 reales, por cada portero u ordenanza cuyo
nombramiento estuviese debidamente aprobado. (121)
50 años después, a raíz de la huelga de 1917, la Com-
pañía se ocupa de las diferencias existentes en este campo
entre los ordenanzas de las oficinas centrales de Madrid y
los de las de Barcelona (Red Antigua y Red Catalana): A los
de Madrid se les facilita, “como regla general” un uniforme
gratuito cada año, alternando uno de invierno y otro de ve—
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rano y se íes da también un gabán cada 4 años. A tos ordenan-
zas de las oficinas centrales de Barcelona se les hace un
abono anual de 75 Rt~, para uniforme. Como se tienen noticias
de que los de Barcelona van a pedir gabán —el coste de esta
prenda es de unas 90Pts.—, se toman medidas para facilitárse—
Lo ya. (122)
Asimismo, esta Compañía acordó contribuir, a partir
de 1~ de abril de ~ al gasto de uniforme de los reviso-
res, concediéndoles gratuitamente cada 3 años, un uniforme
completo de invierno.
M.Z.A. da como gasto para la misma por vestuario del
personal, en cuyo apartado incluye uniformes, capotes—mantas,
botas y conservación de trajes de agua, las siguientes can-
tidades:
(123)
Con respecto a la Compañía del Norte, la Instrucción
General n9 2, de Personal, recoge en el capítulo XIV las nor-
mas sobre el particular; que, sin duda, debieron empezar a
darse ya en los primeros años de existencia de la Compañia;
ya que sabemos que a principios de 1866 el Comité aprobó ve-
rificar algunos cambios en el vestuario de los agentes del
Servicio de Material y Tracción. (124)
Según el art. 95 de la citada Instrucción General,
la Compañía adelantaba el importe de las prendas que por
orden suya suministraba el contratista de uniformes y, ade-
mas, cargaba con la mitad del coste del uniforme de los agen-
tes cuyo sueldo no excediera de 1.200 Pt~ anuales, y con la
tercera parte del de los agentes con sueldos de 1.201 a —
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1.500 ñ~ inclusive. Los agentes con sueldos superiores a —
[.500 k podían encargar el uniforme al sastre que quisieran,
con sujeci’Sn a los tipos adoptados (art. 96). La Compañía
se reemboLsaba los adelantos hechos por cuenta de sus emplea-
dos, por medio de retenciones mensuales de los sueldos, de
1~i2 del coste del uniforme. (art. 100). Si un agente nece-
sitaba renovacion extraordinaria de uniforme fuera de tos
plazos establecidos, tenía que cargar con el coste de la mis-
ma. Por otra parte, una vez recibido el 2~ uniforme, debían
seguir conservando el 1~; de modo que a partir de ese momen-
to dispusieran de dos.
Por otro lado, la Compañía exigía a los agentes obli-
gados al uso de uniforme a constituir un fondo de garantía;
para lo cual, cuando ingresaban, les retenía la décima parte
del sueldo mensual, hasta constituir este fondo de garantía,
igual a la parte correspondiente a su uniforme reglamenta-
rio. (art. ioi).
En 1912, los descuentos que hacia en nómina para re—
sarcirse de la cantidad a cargo del empleado, eran:
7,5 ñs. a los de sueldo entre 1.499 y 1.201 ft~..
5 Pu. a los de sueldo entre 1.200 y 975 ~k,..
4 Pu. a los de sueldo 975 Pu..
La cuantía de los fondos de garantía, en el indicado
año 1912, era:
75 Pu. agentes con sueldo de 1.499 a 1.201 Pu..
50 Pu. agentes con sueldo de 1.200 a 975 ru..
40 Pu. agentes con sueldo de 975 Pu.. (125)
Pero en este año, a raíz de la huelga de los agentes
de la Red Catalana de M.Z.A., dejó de exigir la constitucion
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de ese fondo de garantía y devolvió a los interesados las
cantidades que tenían depositadas por el indicado concep-
CO. <126)
A los ordenanzas y mozos de las oficinas centrales
y a tos porteros de andén de las estaciones de Madrid, Bar-
celona, Valladolid y alguna otra, les daba uniforme gratuito:
1 traje de invierno y 1 de verano, y capote cada 2 años. (127)
Cuando las cuestiones de personal alcanzaron un alto
grado de tensión -huelgas de 1912 y 1916, que veremos más
adelante— la Compañía del Norte dio a conocer, mediante
sendas publicaciones, las instituciones que tenía estable-
cidas en favor de su personal y las mejoras que había conce-
dido al mismo en los últimos años. Pues bien, entre los nume-
rosos datos aportados y de los que iremos hablando en su mo-
mento, figuran las cantidades satisfechas por la Compañía
por uniformes, desde ISBí hasta 191.5. La suma total de estas
aportaciones de la Compañía, en el indicado período, es de
2.072.664,20 Pu., según puede verse en Apéndice 55 . La canti-
dad más baja es la del año íSSt, Pt,. 35.126,90; y la más alta
la de 1902, Pu. 84.137,27.
En cuanto al número de agentes obligados al uso de
uniforme, hemos de indicar que eran muchos los cargos “uni-
formados”, si bien en algunos casos se trataba sólo de gorra
o de un simple distintivo. Con independencia de la informa-
ción pormenorizada que puede verse en apéndices 56 y 57, damos
aquí algunos detalles generales y sobresalientes:
Los Inspectores y los Jefes de estaciones excepciona-
les -Madrid y Alicante— de M.Z.A.; y los Subinspectores de
Explotación, los Agentes de Investigaciones y los Jefes de
Estación de 1? clase, de Norte, tenían como prenda de unifor-
me, únicamente la gorra.
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Todos los demás Jefes de Estación, además de la gorra,
tenían:
— En M.Z.A. : Levita (con cuello vuelto de terciopelo
negro), chaleco y pantalón de paño azul turquí (os-
curo). Gabán de paño negro. Pantalón de cutí crudo
(lienzo) en verano.
- En Norte: Levita y chaleco de paño azul y pantalón
edredón negro mate. Gabán de paño castor azul, con
capucha móvil. Tapabocas de merino negro, de -
2 x 0,5 m. Chaleco y pantalón de dril gris, en ve-
rano.
Los Revisores de Billetes e Interventores en Ruta,
tenían los siguientes uniformes:
- Revisores (M.Z.A.): Levita y chaleco de paño azul -
turquí, pantalón de paño, gris, con vivo encarnado,
y gabán de paño negro. En verano, pantalón de cutí
crudo.
— Interventores (Norte) : Americana y chaleco de paño
azul, pantalón de edredón negro, gabán de paño cas-
tor azul y tapabocas. En verano, pantalón y america-
na de paño ligero o lanilla y chaleco de dril gris.
En el personal inferior de la vía, mientras en M.Z.A.
(128) el uniforme del capataz y del obrero estaba formado
por gorra de gutapercha y blusa de lana azul en invierno y
sombrero hongo de fieltro gris y blusa de algodón en verano;
en Norte, el capataz sólo tiene gorra de paño azul, capuchón
de paño castaño y chapa de brazo, y el obrero no lleva más
distintivo que la chapa de brazo. Las guardabarrera de M.Z.A
tenían delantal de lana azul con franja carmesi y pañuelo
de Tana azul en invierno y sombrero de paja con cinta car—
mesi en verano; mientras que las de Norte tenian unicamente
[67
capucha de hule cubriendo la espalda.
tanto en una como en otra Compañía, en los casos de
uniforme completo -levita o americana, chaleco y pantalón—
éste se completaba con corbata negra, de seda o de Tana. En
M.Z.A. , el personal debía ponerse de “gran uniforme” en los
días que el Jefe de Movimiento lo determinase; lo cual con—
sistia en la sustitución del chaleco normal de uniforme por
otro blanco de piqué, con botones dorados, y guantes de
algodón blancos. En Norte encontramos guantes blancos de se-
da, lo cual nos remite, también, a uniforme de gala.
En cuanto a distintivos, aparte de los distintos ti-
pos y combinaciones de galones, en M.Z.A. se dan los ramos
de hojas de encina, las iniciales M Z A y la locomotora dora-
da; mientras que en Norte existen ramos de hojas de roble
y bellotas y ramos de oliva. En ambas Compañías, en muy pocos
casos, una estrella.
2.4.3. LOS DORMITORIOS
Las compañía de ff.cc. disponían, a lo largo de la
línea, de dormitorios para el personal que por prestar servi-
cio en los trenes se desplazaba continuamente y había de per-
noctar, con mucha frecuencia, fuera de su residencia. Sabe-
mos muy poco acerca de las condiciones o calidad de estos
dormitorios. Los habría mejores y peores; pero es de suponer
que, en general, atendida la época y el trato dado al obrero,
serian más bien malos.
En la revista “La Unión Ferroviaria”, ya en su primer
numero —1 de junio de 1909—, en un articulo llamando a la
union y firmado por “Uno del Norte”, se hacen diversas denun-
cias sobre la mala situación de los ferroviarios y refinen—
í68
dose a los dormitorios se dice que son malos y que si están
ocupadas todas las camas, que son pocas, dormir en el suelo
o esperar a que se levante un compañero “y con la cama toda-
via caliente. acostarse si quieren descansar algo”. En el
numero siguiente de este revista (129) vuelve a denunciarse
la mala situación de los dormitorios bajo el sugerente epí-
grafe “Dormitorios o perreras”: El de Alcázar de San Juan
(Compañía M.Z.A., por tanto) tiene 18 ¿ 20 camas y diariamen-
te tienen que descansar 40 ó SO hombres. En estos dormito-
rios, se dice también, la cocina sirve de cuarto de aseo,
retrete y comedor, y a menudo falta el agua, como sucede en
Arcos, especialmente de noche. Unos meses más tarde la revis-
ta vuelve sobre el asunto: A pesar de la denuncia hecha en
julio, sigue el ‘baldón” para la Compañía. El dormitorio de
Alcázar sigue igual o peor por el tráfico. En Arcos y Ciudad
Real, igual; con la diferencia de que en estos dos últimos
puntos no hay más retrete que el que se destina al público,
a mucha distancia de los dormitorios. El de Ciudad Real es
una fábrica de reumáticos, por filtrarse el agua de un jardín
colindante. La revista aprovecha para decir que la culpa no
es sólo de la Compañía y de los jefes, sino que “lo es y en
grado superlativo, de los mismos obreros, que mansamente so-
portan”. (130)
Con independencia de cuáles fueran las condiciones
en que se facilitaba cama al personal que había de pernoc-
tar fuera de su domicilio, este apartado de los dormitorios
no dejaba de tener su importancia en el capítulo de gastos.























Trenes Red A. 51 453 19.310 13.822 7.564 40.696
Trenes Red C. 17 229 11.538 7.650 4.536 23.724
Tracción 67 767 26.449 16.483 23.666 66.598
TOTALES 135 1.449 57.297 37.955 35.766 131.018
Además había dos dormitorios en estaciones de Calata-
yud y Mengíbar, para Revisores, por los que se abonaba por
alquiler, limpieza, etc., una cantidad alzada de 480 Pu.; con
lo que resultaba un total de 131..498 ñ~.
Los gastos dados por esta misma Compañía para los años
siguientes, son:
Año 1.916 142.183 Pu.
Año 1917 148.814 Pu. (131)
2.4.4. LAS RETENCIONES JUDICIALES
Las retenciones judiciales sobre los sueldos o jorna-
les de los trabajadores del ferrocarril, aparecen ya en los
comienzos de este nuevo servicio; y aun cuando generalmente
eran debidas a hechos ajenos a la explotación ferroviaria,
las compañías tuvieron que tomar las oportunas disposiciones
al respecto, al incidir de forma directa sobre su personal.
Así, Norte, en la Instruccion General n9 2, capítulo
V “Embargos”, establece que todo empleado, de plantilla o
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a jornal, sobre cuyo sueldo o salario haya de hacerse un em-
bargo, sera prevenido inmediatamente por sus jefes directos,
para que presente antecedentes sobre el embargo y poder así
apreciar su importancia; y para que en un plazo determinado
tome las medidas necesarias para obtener que amigable o judi-
cialmente se levante el embargo. Si a la expiracion del pla-
zo que se le fije no ha logrado alzar el embargo, será elimi-
nado de los cuadros de personal de la Compañía. No obstante,
si se trata de un empleado de plantilla y el acreedor con-
siente que el embargo no se efectúe más que en 1. 5 del sueldo
mensual del empleado, la Compañía podrá autorizar que se haga
este descuento y pondrá el importe a disposición del acree-
dor, hasta la completa extinción de la deuda y de los gastos
ocasionados por la misma, si el empleado continuase al ser—
vicio de la Compañía el tiempo bastante para ello.
En la Compañía M.Z.A. encontramos acuerdos sobre la
materia ya a principios de 1859, en que el Consejo de Admi-
nistracion aprueba que todo empleado condenado judicialmente
a una retención sobre su sueldo, sería dado de baja si no
hacía levantar tal retención en el plazo de 1 mes desde la
fecha en que la misma fuera comunicada a la Compañía. Esta
norma tendría efectividad a partir de 01-03-1859, de modo
que los empleados que para tal fecha no hubieran hecho desa-
parecer las retenciones que pesasen sobre sus sueldos, serían
separados. (132) Luego, a lo largo del tiempo vamos a ir en-
contrando diversos acuerdos sobre el particular, según vemos
a continuación:
En sesión de 02-10-1866, el Consejo resolvió ampliar
hasta 3 meses el plazo establecido para levantar las reten-
ciones.
Con ocasión de una instancia suscrita por varios em-
pleados de Contabilidad General y de Intervención, pidiendo
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no se aplicase lo resuelto en sesion de 02-10—1866 sobre re-
tenciones judiciales y se admitieran todas las que pudieran
presentiarse, hasta la extinción de sus deudas, el Consejo,
en su sesion de 04—10—1871 —acta n9 16— estudia un razonado
informe del Director sobre el particular y acuerda desestimar
la indicada petición, a la vez que introduce algunas varia-
ciones en la normativa existente: Se mantiene el plazo de
3 meses para levantar la retencion y se acuerda que ningún
empleado pueda sufrir anualmente más de una. (Se hace refe-
rencia a que la excepción hecha en junio del 70 con un em-
pleado de Traccion, no puede crear precedente, por estar fun-
dada en motivos especiales y de interés para la Compañía).
Un nuevo escrito de varios empleados pidiendo la dero—
gación de la circular n9 59, que disponía que a la 2? reten-
ción fuera separado el empleado contra el que se dispusiera
la misma, hace que en su reunión de 21—02-1873 -acta n9 4—
vuelva a ocuparse el Consejo de esta materia y determine que
en lo sucesivo deberá darse cuenta al mismo de cada caso,
para resolver, a la vista del informe del Jefe del Servicio
y del parecer del Director. Tras este acuerdo, encontramos
casos en que se decide no aplicar la normativa sobre separa-
ción e, incluso, casos de readmisión de agentes separados
por el motivo de que venimos ocupándonos.
Pero en el acta correspondiente a la sesión de
27—06—1873 —en la que previamente se recoge el acuerdo de
no separación de un empleado que venía sufriendo una reten-
ción desde hacía 3 meses— encontramos lo que sigue: “Por
acuerdo 21—02-1373, el Consejo dispuso no se llevase a efecto
lo prescrito en el de 16—02—1859 sobre retenciones judiciales
a empleados, sin que se le consultase previamente en cada
caso, para la resolución que estimase conveniente. Al tomar
esta determinación, nunca pudo entrar en el ánimo del Consejo
el permitir que un mismo individuo llegase a tener un numero
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indeterminado de retenciones, con los inconvenientes morales
y materiales a que esto da lugar y a que se quiso poner reme-
dio con ta resolución de 04-10—IS7l y otras anteriores aun
mas restrictivas que ésta, que vino a mitigar sus prescrip-
ciones. Mas el resultado ha sido que siendo así que las re-
tenciones anteriores al 21-02-1.873 eran solamente 16, llega-
ban ya a 83 en los primeros días del corriente mes, habiendo
empleados que cuentan 5, 6 y hasta 9 retenciones a la vez,
por deudas. El aumento de trabajo que esto ocasiona y la res—
ponsabilidad que impone para con los tribunales a los emplea-
dos encargados del negociado de retenciones o a ta Compañía,
ha dado lugar a reclamaciones que el Consejo no puede desa-
tender y, en consecuencia, sin derogar su citada resolución
de 21-02-1873, para dejar en toda su fuerza y vigor la de
02-10-1866” acuerda se haga saber a los empleados con 4 re-
tenciones a la vez, no podrá consentírseles ninguna más inte—
rin no estén las mismas solventadas. Los que tienen mayor
numero, deberán levantarlas en un plazo de 2 meses, a menos
que estén consentidas ya por el Consejo. Vemos por cuanto
antecede, que al lado de unas normas en cierta medida res-
trictivas, la práctica es bastante más abierta. Y, por otro
lado, el aumento de las retenciones en cuanto la Compañía
es más flexible, nos habla de que la situacion económica de
muchos empleados no era ciertamente desahogada. (133)
Llegados al año 1877, el Consejo aprobó un proyecto
de Orden de Direccion que refundía diferentes órdenes y
acuerdos sobre retenciones: En lo sucesivo, sólo se tolera—
rían 3 retenciones, siempre que fueran sobre la parte propor-
cional de los sueldos con arreglo a la ley, no admitiéndose
ninguna sobre la parte libre. Los que tuvieranen aquella fe-
cha más de ¿3 retenciones, deberían levantarlas en el plazo
de 1 mes, dejándolas reducidas a 3 a lo sumo.
Con fecha 15—09—1906, M.Z.A. publicó la Circular de
173
Direccion ff2 147, como adición a la N~ 104. Su contenido era
el siguiente: En virtud de lo dispuesto en la ley de -
12—07--tyO6. en ta que se reformaban algunos artículos de la
ley de Enjuiciamiento Civil y otros de la Ley de Enjuicia-
miento Criminal, nunca seria objeto de embargo el salario,
jornat, sueldo o retribucion, o su equivalente, que no exce-
diera de 2,5 Pu. al día.- Cuando la retribucion del agente
contra quien se hubiese procedido judicialmente fuera supe-
rior a 2.5 2u., el haber que restase a percibir en ningún caso
podría ser inferior a la indicada cantidad de 2,5 Pu. día. Si
la retribucion no pasaba de 2.500 Pu. anuales, sólo podría re-
tenerse 1/’ 5. Entre 2.500 y 5.000 Pu., 1 3 y de 5.000 Pu. en ade-
tante, 1/2. Si dichos jornales, sueldos o pensiones estuvie-
ran gravados con descuentos permanentes o transitorios, o
impuestos públicos de cualquier clase, la cantidad líquida
que, deducidos éstos, percibiera el deudor, seria la que ser-
viría de tipo para regular el embargo.
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(1).— 1.0.2 Pite. Cap. 1, art. 1 a 7.
(2).— Informe de 02—11—1914, dei?. Subdirector CODERCH.— A.H.R. Caja 49 —
Cpta. 6.
(3).— A.H.R. Caja 49 Cpta. 6.— Aprobado por el Consejo de Administración en
sesión de 09—12—1917.
(4).— 1.0.2 Nte. Cap. II, art. 8.
(5).— Todos estos aspectos y algunos otros menos relevantes, están recogidos
en la Instrucción General n2 2 de Norte, art. 9 a 14.
(6).— 1.0.2 Nte. Cap. II, art. 35.
(7>.— itt Cap. II, arts. 36 y 37.
(8).— Id. Cap. II, art. 43.
(9>.— id. Cap. II, art. 44.
(10).— Id. Cap. II, arts. 45 y 46.
(11).— En el Archivo H~ de Renfe, Caja 49 0pta. 6, existe un estudio sobre
la situación y condiciones del personal. En él encontramos un informe
del Subdirector Sr. Coderch, de 02—11—1914, detallando las diversas
clases de personal existentes y posibles medidas a tomar con vistas a
un arreglo de la situación, un tanto confusa; una nota para el Direc-
tor, de 07—01—1915, en relación con el informe anterior; y otro infor-
me, de 31—01—1915, sobre las mismas cuestiones. Hay luego un amplio
estudio, en este caso sin fecha, que parece recoge los anteriores in-
formes, y propuestas; unas “Observaciones a la nota referente al. re-
clutamiento del personal”, fechada en Barcelona en marzo de 1916; y
algunos otros documentos; y, finalmente, unas “Reglas provisionales
para la admisión y permanencia del personal fuera de plantilla y para
el paso a la plantilla del mismo personal”, que fueron aprobadas, como
ya se ha indicado, el 09—02—1917, para su aplicación, con carácter ex-
perimental, durante 2 aflos, a partir de 01—04—1917.
(12).— A.H.R. Caja 49 Cpta. 6.— 1~ grupo: Oficinas> revisores de billetes,
agencias comerciales, inspectores de Movimiento, secciones y. y Obras
y asentadores, jefes, subjefes y agregados a los depósitos, inspecto-
res de M. Móvil (Madrid y Barcelona—Clot), oficinas de almacenes (Ma-
drid, Alicante y Barcelona—C.). 2~ grupo: Jefes de reserva, jefes de
maquinistas, personal administrativo de los Depósitos (alistadores,
capataces, guardas, etc.), personal administrativo de los Recorridos
(encargados, alistadores, guardas, etc.), personal administrativo de
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los talleres generales (delineantes, auxiliares, contramaestres, alis—
tadores, ayudantes, guardas, repartidores, etc.). 39 grupo: Personal
de tas estaciones (jefes, factores, guarda—agujas, capataces, engan-
chadores, mozos, etc.), personal de trenes, personal del Pequeño Mate-
rial (excepto operarios de talleres), personal del Servicio Eléctrico
y Telégrafo, guardas de vía y obreros y obreros espec. de ‘/. y 0., —
personal de almacenes, maquinistas y fogoneros, personal obrero de los
Depósitos, Recorridos y Almacenes. 49 grupo: Talleres, Pequeño Mate-
rial, Talleres 7. y O. y Talleres Generales de M. y 7. (Madrid y Clot>
Este último grupo no disfrutaba de las ventajas de los otros 3, por
considerar que sus cometidos no eran peculiares de la explotación pro-
piamente dicha.
(13>.— AA-LP. Caja 49 0pta. 4.— “Nota relativa a las reglas y condiciones —
para el ingreso y los ascensos del personal técnico y administrativo
de la Compañía”. Fecha, 10—04—1909.
(14).— A.I-LR. Caja 49 0pta. 6.— Estudio del Subdirector Coderch, de fecha —
02—11—1914.
(15).— A.H.R. Caja 49 0pta. 6, cuadernillo 5.
(16).— La situación en Madrid en 1868 era la siguiente:
Varones Mujeres
Inhábiles para recibir instrucción 22% 25%
Saben leer y escribir 52% 29%
Saben leer 3% 6%
No saben leer ni escribir 23% 40%
(Fuente: Anuario administrativo y estadístico de Madrid Año 1868)
(17).— Orden de Servicio de la 0! 74.0.?. y D.F., de 08—01—1916.
(18).— An9. de FF.CC. Año 1905.
(19).— A.C.A. M.Z.A. de 05—07—1912.
(20).— I.G.2 tite. Arts. 15 a 28 y 45, 46 y 47, respectivamente.
(21).— En el “apéndice n2 3” a que se hace referencia en el art. 16 de la
I.G.2, se indica, al referirse a las “notas de concepto del personal
de las estaciones”, que son “unos documentos muy importantes por la
influencia que tienen en la elección y ascensos del personal” y que
había que hacerlas bien. Estas notas de concepto eran establecidas —
anualmente por determinados jefes y revisadas por otros de mayor ran-
go, y valoraban distintas cualidades y comportamientos del agente. El
sistema de “notas de concepto” pasó a Renfe, donde se han mantenido
hasta los años setenta.
(22).— El “Reglamento para la corrección y separación del personal fijo de la
Compañía, tanto de piantilla como de jornal”, de 1917, entre las san-
ciones previstas para las faltas calificadas como “graves” establecía
el descenso de categoría y sueldo.
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(23).— A.H.R. Caja 49 0pta. 4.— “Nota relativa a las reglas y condiciones —
para el ingreso y los ascensos del personal técnico y administrativo
de la Compañía”.
(24).— Por ejemplo, en sesión de 10—07—1862, acta n9 24, por el celo y abne—
negación desplegados en un accidente, un guardafreno es ascendido a
conductor, además de concederle una gratificación de 2.000 r. Otro
guardafreno es ascendido, por acuerdo de 04—09—1862 del Consejo de Ad-
ministración, por el mérito contraído al salvar, “con riesgo de su vi-
da” a una viajera caída entre andén y estribos. Por el celo y arroja
con que contribuyó a evitar el robo de un tren, es ascendido de clase
un maquinista (A.C.A. M.Z.A. n~ 6, de 24—03—1871). Con mucha frecuen-
cia, cuando se premia con una gratificación en metálico, se acuerda
también se tome nota en el Expediente personal del agente, “para sus
adelantos”.
(25).— Estas normas suponen que los auxiliares, que ingresaban con sueldo de
1,000 N, para alcanzar la categoría máxima de oficial, 2,500 ht, nece-
sitaban 26 años, si no había postergación ni ascenso excepcional, te-
niendo en cuenta los 2 años anteriores al nombramiento de auxiliar:
2.500 — 1.000
125 x2+2=26años.
Los jefes de negociado que iniciaran su carrera profesional con esa
categoría, por poseer un titulo académico, si eran “medianía” tardaban
36 años en alcanzar el sueldo máximo, 6.000 ht, dado que partían de
3.000 Pu:
6.000 — 3.000
250 x 3 = 36 años.
(26).— A.C.A. M.Z.A. n2 8, de 05—07—1912.
(27).— Datos y c. Pite. 1916. 2! Parte. Págs. 37 y 38.
(25).— A.H.R. Caja 49 y Caja 50 0pta. 10, respectivamente.
(29>.— id. Caja 50 Cpta. 10.
(30),— id. Caja 50 0pta. 10.
(31).— 1.0.2 Nte. Cap. II, arts. 29 y 30.
(32).— íd. Cap. II, art. 31.
(33).— id. Cap. II, art. 34.
(34).— A.Cte. Nte., 27!, de 07—06—1865. Se desestima la petición de indemni-
zación de cesantía de un ex—jefe de sección, en aten
ción a que ha dejado voluntariamente el servicio.
(35).— id. 4!, de 14—12—1864.
(36).— A.C.A. M.Z.A. n2 2, de 17—01—1866.
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(37).— A.C.A. M.Z.A. n~ 37, de 17—12—1868.
(33).— Id. n2 42, de 17—12—1860.
(39).— Id. o9 9, de 27—04—1865.
(40).— id. n9 17, de 25—10—1872.
(41).— Id. n2 29, de 11—07—1861.
(42).— Plantilla para 1858.— AA-LP.— A.C.A. M.Z.A. n9 11, de 26—02—1858.
(43).— A.C.A. M.Z.A. n9 21, de 17—05—1861.
(44).— Id. n2 2, de 21—01—1863.
(45>.— “Adelante”, n9 62, de 13—08—1912.— La revista indica que les ha visi-
tado una comisión de empleados de las oficinas centrales pidiendo apo-
yo para que las compañías les conceda horario de 8 a 14; y añade que
no es un capricho, que no pueden vivir con sus modestos haberes —
—veáse los anticipos que piden— y que con jornada continuada podrían
hacer otro trabajo.
(46).— “Adelante”, n2 23, de 05—09—1911.— Carta dirigida al director de la
revista, firmada por “Martingala”, pidiendo, con motivo de la conce-
sión hecha por M.Z.A. a determinado personal por la orden n~ 195, que
esta Compañía gratifique también a los empleados de estaciones de im-
portancia, que por las exigencias de los Reglamentos y la carestia de
las subsistencias en las grandes ciudades no pueden con sus mezquinos
sueldos llegar a medio vivir con decoro.
(47).— Las propias compañías hicieron ver al Gobierno, en algunas ocasiones,
los perjuicios que se derivaban de las penas impuestas a los maquinis-
tas. Así consta, por ejemplo, en A.Cte. Norte, 37t de 06—09—1865.
En M.Z.A., el Consejo de Administración, en su reunión de 27—09—1960.
acta n2 42, “vivamente preocupado” de las consecuencias que para los
agentes y para la marcha de los servicios llevan consigo “los procedi-
mientos judiciales y condenas sobre accidentes, en los cuales ninguna
culpa tiene el personal, enterado de diferentes causas que con este
motivo se están siguiendo contra dignos y celosos jefes y empleados de
los diferentes Servicios, acuerda dirigir a S.M. una reverente exposi-
ción pidiendo a favor de todos los empleados sentenciados o encausa-
dos, el indulto de todas las penas personales o correccionales, sin
perjuicio de los derechos a terceros”. Y más adelante, en la misma se-
sión, acuerdan, “en vista de las numerosas bajas habidas en el Servi-
cio de la Tracción, por salida, dimisión y emigración de maquinistas,
a consecuencia de hechos que han impulsado al Consejo a implorar la
Real clemencia”, que un maquinista jefe pase a Francia para reclutar
12 alumnos maquinistas que puedan ser nombrados maquinistas de 2! —
clase.
(48).— La U. Fv!., en su n9 19, de 01—12—1910, hace referencia al “infortuna—
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do Domínguez, que ha encontrado la muerte en la flor de la edad” y ha
dejado en la miseria viuda e hijos; y culpa a las compañías, pues aun
cuando la ley de Policía de FF.CC. prohíbe andar por los estribos una
vez el tren en marcha, los revisores se ven obligados a hacerlo si
quieren hacer la revisión y no ser sancionados por la Empresa.
(49).— A.C.A. NI.Z.A. n2 31, de 11—06—1859.— En el n2 11 de La U. Fv4., de —01—04—1910, se dice que los obreros de la vía mu-
chas veces tienen que andar 15 y 20 Kms. para re-
gresar al hogar.
(50).— Id. n~ 10, de 24—02—1858, y siguientes.
(51).— id. n9 31, de 11—06—1859.
(52).— Mem!. J.G.A. Nte., de 03—05—1914.
(53).— Kilómetros y número de agentes, tomado de los correspondientes Anua-
nos de FF.CC., de E. de la Torre; publicación declarada de interés
general por R. 0. de 24—10—1894.
(54).— Datos tomados de las correspondientes Memorias de las Juntas G. de A.
(55).— Esta E. 0. establecía el siguiente horario de atención al público:
Pequeña Gran
velocidad velocidad
1 de abril a 30 de septiembre 6 a 18 (12 bs) 6 a 20 (14 hs)
1 deoctubreaSídemarzo 7a17 (lOhs) 7a20 (l3hs)
(A.H.R. Caja 183 0pta. 17.)
(56).— A.H.R. Caja 49 0pta. 9.
(57).— A.C.A. M.Z.A. n2 21, de 26—11—1872.
(58).— A.H.R. Caja 49 0pta. 9.
(59).— En la reunión participaron los siguientes señores: Por Norte, Casares,
Alvarez Antón, Burgaleta y Detié; por M.Z.A., Sdss, Salto, Marry y
Echevarría; por Andaluces, Jubera; por 74.0.?. Loewi y Boix; por la C!
de Madrid a Salamanca, Loewi; por la de Lorca a Baza, Bobadilla a Al-
geciras y Los Blancos, Borrelí.
(60).— AA-LP. Caja 50 0pta. 15.
(61).— G!. C. H~. n2 2461, de 08—08—1903.
(62).— “Adelante”, n~ 70, de 08—10—1912.
(63).— G!. O. H~. n2 2801, de 08—09—1910.
(64).— “Adelante”, n~ 26, de 05—10—1911.
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(65).— “Adelante’, n2 27, de 15—10—1911.
(66).— AA-LP. Caja 49 Cpta. 1.
(57).— A.C.A. SI.Z.A. n2 13, de 08—11—1912.
(68).— Carta de 30—07—1890, n2 975, del Subdirector Sr. Grebus al Jefe de Mo-
vimiento. A.H.R. Caja 49 Cpta. 9.
(69).— A.C.A. M.Z.A. n2 17, de 12—07—1865.
(70).— Circular n9 51 (Circular antigua n2 175),
(71).— A.E-I.R. Caja 49 Cpta. 9.
(72).— 1.0.2 Nte. Cap. VIII, art. 68.
(73).— A.H.R. Caja 49 Cpta. 9.— Informe de Norte a M.Z.A. con motivo de las
peticiones a la Federación Nacional Ferro-
viana.
(74).— id. Caja 49 0pta. 9.— Informe de Norte a M.Z.A., fecha 30—09—1912.
(75).— I.G.2, art. 15.
(76).— La revista “Adelante”, en su n2 5, de 05—02—1911, se refiere a estas
gratificaciones dadas por Norte “por actos de notorio celo o probada
honradez” y da 37 agentes premiados, con 10, 15 y 25 ~ y uno con 100 ‘~t
La “Gaceta de los Caminos de Hierro” de 08—10—1912, n2 2901, hace re-
ferencia a la circular de gratificaciones dadas por Norte en agosto,
según costumbre, por evitar robos, incendios, etc. y da 64 agentes
premiados, por un total de 600 k, con gratificaciones comprendidad en-
tre 5 y 30 Pu..— Creemos que este tipo de premio con publicidad pasó a
Renfe, donde todavía en los años 60, periódicamente salía una circular
de agentes premiados por actos meritorios, tales como “descubrimiento
de rotura de carril”, “evitar un incendio”, etc.
(77).— Traemos aquí el breve relato de un “acto heróico” protagonizado por
una familia de obreros de la C~ del Norte: Un cabo de brigada con 30
años de servicio y jornal de 3,25 ri~; su esposa, guardabarrera, con 20
años de servicio y jornal de 1 ru.; y un hijo del matrimonio, un mucha-
cho de 17 años, que trabajaba como peón temporero, con jornal de —
2,25 Fu.. A las 6 de la mañana del 9 de septiembre de 1911 (sangrientos
sucesos de Cullera y Alcira) se concentró en los alrededores de la Es-
tación de Alcira un grupo de revoltosos, que después de cortar los hi-
los del telégrafo, quisieron cortar la vía férrea, para lo cual inten-
taron que el citado cabo, que vivía en la casilla del paso a nivel más
próximo a la estación, les facilitara herramientas; a lo cual se negó
rotundamente el cabo, diciendo que si querían podían matarle. Ante la
negativa, le maniataron, al igual que a la esposa y al hijo, derriba-
ron las puertas del almacén, se apoderaron de las herramientas y cor-
taron la vía. Cuando momentos después apareció el tren correo 611 y
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con la angustia de la catástrofe que iba a producirse, el muchacho lo-
gró escapar del grupo de foragidos y corriendo hacia el tren con los
brazos abiertos en señal de alto, seguido por aquella chusma, que gri-
taba “matadlo”, logró ser visto por el maquinista, que pudo parar el
tren a muy pocos metros de donde la vía había sido cortada y evitar
la tragedia.
(76).— 1.0.2, arts. 45 y 46.
(79).— Instr. pers. vta.
(80).— Los premios concedidos por M.Z.A, por actos de honradez y celo y en el
desempeño del cargo, en los años 1915, 1916 y 1917, fueron:





(A.H.R. Caja 53 0pta. 33.)
(81).— r.c.2, art. 20.
(82).— id. art. 47.
(83).— A.H.R. Caja SO 0pta. 16.— Este Reglamento fue preparado por la Compa-
a petición del Ministro de Fomento, de conformidad con sugerencia
hecha en el informe preparado por el Insto de Reformas Sociales tras
la huelga de julio de 1916.













(88).— A.H.R. Caja 50 0pta.
(89).— id. Caja 50 0pta.
15.— Informe del Ingeniero Jefe de Explotación al
Administrador Comisionado.
15.— Informe, de 07—09—1903 al Administrador Co-
misionado, e informe, de 09—09—1903, al Di-
rector de la Compañía.
(90).— íd. Caja SO 0pta. 15.— Circular n2 4, de 20—12—1895.
(91).— A.C.A. M.Z.A. n9 28, de 15—05—1858.
n2 63, de 03—11—1858.
n2 63, de 14—12—1859.








(95).— A.C.A. r4.Z.A. n2 6, de 04—04—1874.(96>.— Id. n2 8, de 10—02—1859 y n2 14, de 16—03—1859, respecti-
vamente.
(97).— Id. n~ 28, de 21—09—1864, ambos casos.
(98).— id. n~ 37, de 29—06—1858.
(99).— Id. n~ 26, de 07—08—1862.
(100).— Id. nQ 6, de 15—03—1872.
(101).— id. n2 17, de 14—10—1871.
(102).— Id. n~ 17, de 21—04—1868.
(103).— Anejo n9 3 a la Orden de Dirección fl9 í~5, de 24—12—1912, de la C! del
Norte.
(104).— A.C.A. M.Z.A. n2 16, de 05—07—1866.
(los).— it n2 31, de 30—07—1861.
(106).— Id. n9 16, de 23—07—1875.— El pagador que produjo esta va-
cante, J. Caté, no tenía depositada fianza; pero,
en cambio, su sueldo era de 9.000 reales.
(107).— id. n9 18, de 30—08—1875.
(108).— id. ~ 1, de 07—01—1871.
(109>.— A.Cte. Nte. 33!, de 26—07—1865.
(110).— Id. 34!, de 28—07—1865.
(111).— id. 51!, de 29—12—1865.
(112).— A.C.A. M.Z.A. n9 8, de 07—04—1899.
(113).— Tras acordar el cese del cajero Cayetano Benítez Parodis, el Consejo,
en sesión de 11—07—1861, encargó a 4 de sus Administradores —Salaman-
ca, Moreno, Udaeta y Haber— propusieran la persona que hubiera de
reemplazar al. cesado. Veinte días más tarde, los miembros de esta co-
misión propusieron al hombre de que ahora tratamos, y que desde julio
del año anterior prestaba servicio en la Compañía, como encargado, con
otros dos más, de las expropiaciones correspondientes a la construc-
ción de la línea de Madrid a Zaragoza. El Consejo, de acuerdo con la
propuesta, acordó nombrar a Carlos Valcárcel cajero central, con suel-
do de 20.000 r. y fianza de 60.000 (A.C.A. M.Z.A. ~ 31 dc 30—07—1861)
(114).— A.C.A. N¶.Z.A. n~ 11, de 19—05—1899.
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(115).— A.C.A. NI.Z.A. 6, de 11—03—1898.
(116¼— id. nQ 19, de 12—08—1898.
(117).— id. n9 12, de 26—05—1899.
(118).— id. n9 22, de 06—10—1899.
o
(119).— id. n— 2, de 24—01—1902.
(120).— id. n2 5, de 01—02—1860.
(121).— A.H.R. Caja 50 Cpta. 12.
(122).— id. Caja 50 0pta. 12.— Carta de 02—11—1917, al Subdirector Sr. Car-
denal.
(123).— id. Caja 53 Cpta. 33.
(124).— A.Cte. Nte. nQ 56, de 31—01—1866.
(125).— A.H.R. Caja 49 0pta. 9.— Nota de Norte a M.Z.A., de 19—09—1912.
(126>.— Datos y c. Pite. 1916. 2! Parte. Pág. 41.
(127).— A.H.R. Caja 49 0pta. 9.— Nota de Norte a M.Z.A., de 19—09—1912.
(128).— Instr. pers. via.
(129).— La U. Fv., n2 2, de 01—07—1909.
(130).— id. n2 6, de 01—11—1909.
(131).— A.H.R. Caja 53 0pta. 33.
(132).— A.C.A. M.Z.A. n~ 9, de 16—02—1859.
(133).— En definitiva, después de la reunión del Consejo de 27—06—1873 siguie-
ron admitiéndose retenciones; y así, en el acta n2 17 correspondiente
a la sesión celebrada el 23—10—1873, tras el prolongado período de ve-
rano sin reuniones del Consejo, se recoge, entre las resoluciones to-
madas por el Director de acuerdo con los Administradores residentes en
Madrid, la no aplicación de los acuerdos vigentes sobre retenciones
judiciales, a, nada menos, que 19 empleados.
Por otro lado, en sesión de 20—02—1874, el Consejo concedió a un Ofi-
cial 1~ de Tracción un plazo improrrogable de 2 meses para solventar
los 11.257 reales que adeudaba a varios compañeros de su servicio. Al





3Á. SUELDOS Y JORNALES
Por La plantilla nominal de la Compañía de M.Z.A. del
año iSSS, conocemos los sueldos que esta Compañía asignó a
su personal en aquella fecha. No conocemos, en cambio, la
cuantía de los jornales, al no estar incluido este personal
en la plantilla y sólo a través de datos esporádicos podemos
llegar a tener una cierta información sobre el particular.
Los sueldos fijados en esta plantilla, son los si-
guientes:
Ingeniero Jefe de Vía y
Ingeniero Jefe Traccion
Jefe de la Explotacion
Jefe de Contabilidad General,
1. y E











figura en plantilla y cuyo
de los 100.000 r.).
sueldo estaba,
El Secretario del Consejo, cargo de confianza, tenía
sueldo de 30.000 r. De éste, se salta al Jefe de Talleres
de Aranjuez con sueldo de 25.000 r. , al Jefe de Almacenes,
con 24.000 r. y al Subjefe de Tracción, también con 24.000
r.















de menor nivel, como el de Contabilidad,
y Estadística, los Jefes de Sección de
clase, los de Depósito de 1~ clase y los
Los sueldos siguientes de ¡48.000, 16.000 y 15.000 rea-
les, corresponden todavía a personal de jefatura, como Jefes
de Sección de V. y O. de 2? clase, Jefe de Depósito de 2?
clase, Inspectores, etc.
Son en definitiva 45
772 plazas, las que tienen
96.000 a 15.000 r. anuales.
personas,
asignados
de una plantilla de
sueldos que van de
Los sueldos inferiores corresponden a las categorías


























































Jefes de Estación (Excluidos el
de Madrid y el de Alicante,













Entre 12.000 y 3.000 r.














Personal de Oficinas, con deno-
minaciones diversas, como Ofi
cíal, Empleado, etc Entre
















lo que a jornales se refiere, según ya se ha mdi—
disponemos de datos sueltos; pero parece oscilaban
reales —más bien alto— y 9 reales. (Se da, además,
de las Guardabarreras, familiares de agentes, que
r.
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habitan en casillas de la Compañía y perciben jornal de 1
6 2 reales; y las Mujeres de Limpieza, también con jornales
muy bajos)
La primera observación que cabe hacer a la vista de
los datos que anteceden, es las grandes diferencias existen-
tes entre los sueldos de los diversos cargos; de modo que
el sueldo mas alto, excluido el del Director, y que es el
del Ingeniero Jefe de Vía y Obras, 96.000 reales, era 33,33
veces superior al más bajo, 2.880 r., asignado a Mozos, Guar-
das, Porteros, etc. Aparte de esta enorme diferencia entre
sueldos máximo y mínimo, diferencia que sería aún mayor si
comparásemos sueldo máximo con jornal mínimo, son también
notables las diferencias que se dan entre los altos sueldos,
como puede ser entre 19 y 2~ jefe. Así, el Ingeniero Jefe
de Tracción y Material tiene un sueldo que es superior al
doble del sueldo del Jefe de Tracción, que le sigue inmedia-
tamente en la escala de puestos (76.000 r. el 19 y 32.000
r. el 29>. El Ingeniero Jefe de Vía y Obras, con 96.000 r.,
tiene asignado exactamente el doble que cada uno de los Inge-
nieros de División de Vía y Obras. Ver apéndices 58 a 6[).
Hemos de indicar, por otro lado, que en esta plantilla
de 1858 de M.Z.A., el sueldo que afecta a mayor numero de
trabajadores, 141., es el de 6.000 reales. Sigue luego el de
3.600 r., correspondiente a 129 agentes, y después el de
5.000 r., con 82 agentes. En definitiva, en estos momentos,
el 45,49% del personal de sueldo, tiene un sueldo medio de
4.887,5 reales.
Y ahora hemos de adelantar ya, que, en términos gene-
rales, estos sueldos se mantuvieron invariables durante mu-
chísimos años, prácticamente hasta comienzos de siglo, en
que se conceden algunas mejoras; a las que seguirían las otor
gadas por las grandes subidas de precios derivadas de la Gue—
188
rra de 1914. Ño obstante ser ésto así globalmente, vamos a
ver variaciones que se dieron en uno u otro sentido y aspec-
Los diversos de la cuestión salarial.
Siguiendo con la Compañía de M.Z.A., tenemos referen-
cia de algunas subidas de sueldo en fechas proximas al esta-
blecimiento de la plantilla de 1.858. La primera subida de
caracter general que conocemos, a mediados de 1860, afecta
a un grupo muy reducido, los Ayudantes de Vía y Obras, y está
basada en ¿la escasez de personal facultativo; por lo que ante
el temor de que puedan abandonar la Compañía para pasar a
otras empresas que les remunere mejor, a los de 1? clase se
les pasa de 12.000 a 16.000 r. y a los de 2?, de 10.000 a
12.000. (1)
Otro grupo, también muy pequeño, al que se eleva el
sueldo, es el de Revisores de Billetes, que en la plantilla
de 1858, con 4 plazas previstas, tiene fijado el de 5.000
reales. Diez años mas tarde se estima que este personal no
está debidamente remunerado y el Consejo aprueba: 1 plaza
de 8.000 r., 1 de 7.000, 2 de 6.500 y 5 de 6.000 r. (2) Hay
ahora, pues, 4 clases de Revisores, frente a la clase única
de la plantilla de íSSS, y además la clase más baja tiene
sueldo superior al de 1858. No obstante, el hecho de que sean
tan pocos los agentes de este cargo quita importancia a la
subida.
Frente a los casos que acabamos de ver, se producen
otros de sentido contrario, que afectan, además, a un número
mucho mayor de agentes.
Uno de ellos es el de los Guardafrenos, que en la ci-
tada plantilla de i858 aparecen con una única clase y sueldo
de 5.000 reales. Pero 3 años más tarde se aprueba la creacion
de dos clases, manteniendo el sueldo de 5.000 r. para los
í8g
de 1? y fijando el de 4.000 para los de 2?, que debían repre-
sentar los 2/5 del total de la categoría. Como la 2? clase
seria categoría obligada para ascender a la 1.?, esta medida
supone en realidad un descenso salarial, aunque sea de forma
un tanto indirecta. (3) Años más tarde nos encontramos con
Guardafrenos de 3 clases y sueldos entre 5.000 y 3.500 r.
¿~e ha producido, por tanto, un descenso aun mayor. (4) A fi-
nales del 73 aparecen guardafrenos con sueldos de 5.000,
4.500, 4.000 y 3.600 r. (5) A principios del 79, hay de 1?
clase, con 5.000 r.; de 2~, con 4.000 r.; de 3?, con 3.600 r.
y de 4? con 2.920 r. (6) No sabemos durante cuánto tiempo
existió este último grupo de 4? clase y tan bajo sueldo, pero
creemos debieron ser raros los casos de guardafreno con suel-
do tan pequeño, propio más bien de mozos. El que sí se mantu-
vo durante muchos años y afectó a muchos guardafrenos fue
el sueldo de 3.600 reales (900 Pu). Así, por ejemplo, en un
cuadro de movimiento de personal recogido en el acta n9 19,
de 12-08-1898, del Consejo de Administración, aparecen nada
menos que 1.9 guardafrenos de 3? con 900 Pt& de sueldo.
Según un estudio de 1911, (7) la situacion del perso-
nal inferior de trenes era la siguiente:
RED CATEGORíA















































TOTAL AGENTES 410 510 610
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RED CATEGORIA
ANO 1900 AÑO 1908 ANO 1911

























TOTAL AGENTES 137 208 224
Por tanto, en 1911, en la Red Antigua, el guardafreno
de ¡?, nivel superior de este cargo, tenía el mismo sueldo
que el guardafreno de clase única en 1358. En la Red Catala-
na, en cambio, el sueldo de guardafreno de 1? era un poco
mas alto.
La propuesta que se hacía en este estudio, que busca-
ba unificar ambas Redes, además de mejorar al personal, y
que tenía en cuenta la situación en la Compañía del Norte,
era:
- Guardafreno 1?, 1.350 Pu., coma en Norte, o 1.375, por ser -
multiplo de 125.
- Guardafreno 2?, 1.200 P~t, como en Red Catalana, o 1.250, por
ser múltiplo de 125.
- Mozo de Tren Ascenso, 90 Pu. mes 1..080
- Mozo de Tren Entrada, 82,5 Pts.mes 990
En el año 1.91.2, según la revista “Adelante”, en la
Red Catalana, los guardafrenos de 1? tenian 1.320 Pu. y los
de 2? 1.200. (8)
Podemos concluir, pues, diciendo que la situación de
sueldos de 1858, de este personal de M.Z.A., no mejoró hasta
bien entrado el siglo XX; e incluso que empeoró para el per-
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sonal nuevo, al anteponer a los primitivos sueldos otros in-
teriores.
Y esto que acabamos de ver con cierto detalle en el
personal inferior de trenes, se dio, en general, en las otras
categorías.
Así, dentro también del personal de Trenes, la cate-
goría de Conductor, con clase única y sueldo de 6.000 r. en
la plantilla del 58. Diez años más tarde, con varios niveles,
los sueldos se mueven entre 6.000 y 5.000 reales (1.500 y
[.250 Pu., respectivamente). En 1900, con tres clases, los
sueldos son 1.750, 1.500 y 1.375 Pu.; mas altos, por tanto,
que los anteriores. La propuesta hecha con motivo del estudio
de 1911 antes citado, es de 2.000, 1.750 y 1.497 ñ~.
For lo que se refiere al personal superior de estacio-
nes, en la plantilla de 1858 los sueldos de los Jefes de Es-
tación están perfectamente determinados por la clase de la
estación: Desde 16.000 reales en las dos de 1.? clase (Madrid
y Alicante) hasta 5.000 r. en las de 6? clase. En aquel mo-
mento el sueldo más frecuente era el de 6.0o0 r., que corres-
pondía a las estaciones de 5? clase, a la que pertenecian
más del 50% (17 de las 31 entonces existentes). En los años
siguientes, este sueldo de 6.000 r. siguió siendo el corres-
pondiente a mayor numero de jefes de estación; si bien en
la década de los años setenta fue rebajado a 5.998 reales,
sin duda para eludir el pago del Impuesto de Utilidades. (9)
Hacia 1868 empiezan a aparecer sueldos intermedios
con respecto a la escala primitiva de i858: 7.000 r., 6.500
r. . . . (10)
Por otro lado, después de la plantilla del 58, en que
se fija 1.6.000 reales a los Jefes de Estación de Madrid y
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de Alicante, [~ clase, no volvemos a encontrar este sueldo
en níngun jefe de estación, cuyo sueldo máximo se sitúa en
[4.000 r. (II) En los años setenta aparece el Jefe de Estación
Principal con 14.000 y con 13.000 r. ; el de ¡? con 12.000
y 11.000 r. el de 2?, con 10.000 y 9.500 reales... (12) Estos
sueldos siguieron manteniéndose durante todo el siglo XIX
(13) y llegaron hasta el XX.
En un ante-proyecto de unificación de sueldos del per-
sonal de estaciones de las dos Redes, de mayo de 1.91.1, se
indica que por lo que se refiere a Jefes de Estacion ya está
unificado, salvo que en la Red Antigua existen todavía algu-
nos Jefes con 1.250 Pu. “cuyo sueldo deberá continuar amorti—
zándose”. (14)
En la Red Catalana, hacia 1910 había nueve tipos de
sueldo para este personal: Desde 3.500 y 3.250 Pu. para los
Jefes de Estación Principal, hasta 1.497 Pu. para los Jefes
de Estación de 3? de Entrada. (15)
En cuanto al personal de factoría y de telégrafo, en
la plantilla de 1853 y salvo raras excepciones, los sueldos
son: 6.000 r. el Factor Principal, 5.000 r. el Factor, y
3.600 r. el Telegrafista.
En el año 63 siguen existiendo los Factores con 5.000
r., pero aparecen también muchos con 4.500 y con 4.000; lo
que supone, como ya hemos visto anteriormente, un descenso
salarial. Los Telegrafistas siguen teniendo, en general,
3.600 reales. Por otro lado, los Factores—Telegrafistas (an-
tes casos raros) empiezan a ser abundantes. Sus sueldos van
de 5.500 r. a 3.600. Más adelante nos encontramos con que
a los de 3.600 r. se les denomina “a disposición”, que as-
cienden a Factor—Telegrafista de 3? clase, con 4.000 r., y
que antes han sido “Aspirantes de 1?” con 2.920 r. (16) A fi—
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nales de siglo siguen manteniéndose los mismos sueldos que 30
anos atrás: 1.497 Pu. los de 1% 1.250 los de 2? y 1.000 los
de 30~ (17)
Hacia 1911, en la Red Catalana, los sueldos de las
categorías que estamos analizando son: Factor Principal,
2.500 y 2.250 Pu.; Factor, entre 2.000 y 1.250 Pu.. Hay, además,
Auxiliares con 1.080 Pu. y Expendedores con 900 Pu..
Al estudiar la unificación en ambas Redes, en el indi-
cado año 1911, se propone amortizar el sueldo de 1.000 Pu.,
existente en la Red Antigua, para que el sueldo minimo de
Factor sea de 1.125 Pu.; crear este sueldo en la Red Catalana,
amortizando los Auxiliares; y reemplazar las Expendedoras
por Factores. (18) Hay, pues, una tendencia a eliminar los -
sueldos más bajos.
En cuanto al personal inferior de estaciones, es mas
difícil conocer su situación, dado que en muchos casos tienen
fijado jornal, en vez de sueldo. No obstante, su trayectoria
debió ser similar a la del personal superior.
Hemos visto que en la plantilla de 1858, los que te-
nian sueldo estaban por debajo de las 1.000 ~ (3.600 r. los
Guardagujas, y entre esa cantidad y 2.880 r. los Mozos, Por-
teros, etc.). Cincuenta años más tarde, la situación no pare-
ce hubiese variado gran cosa; pues los Guardagujas siguen
teniendo 900 Pu. (Hay Guardagujas-Telegrafistas con 1.000 Pu.).
Los Enganchadores y los Mozos tienen 2,50 de jornal; los
Guardabarreras hombres, entre 2,25 y 2 Pu.; las Guardabarreras
mujeres que cuidaban pasos a nivel durante el día, 0,25 Pu.;
la mayoría de las Mujeres de Limpieza 500 Pu. anuales (Sólo
5 de ellas cobran más).
En la Red Catalana, parece que algunas categorías es—
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Laban mejor remuneradas. Los Guardagujas, [.080 Pu. -tos de
Barcelona— y 900. Los Enganchadores, 1.080 y 990 Pu.. Los Mo—
¿os de Enganches 900 Pu.. Los Guardabarreras hombres, 990 y
900 Ru. y las Guardabarreras mujer 360, 270 y 130 Pu.. (Por tan-
to, entre 1 Pu. y 0,50). Las Mujeres de Limpieza, en cambio,
en conjunto estaban peor pagadas, al tener sueldos de 540,
360, 270, 180 y 90 Pu..
Las conclusiones a que se llega en el estudio de uni-
ficación de las condiciones de este personal en ambas Redes,
en mayo de 1911, son, en primer lugar, fijarles jornales,
en previsión de que el Impuesto de Utilidades pudiera exten-
derse a sueldos inferiores a las 1.500 Pu.. Los jornales que
se acuerdan son:
- Capataces, de 5 a 4 Pu. y Subcapataces de 4 a 3,25.
- Guardagujas, de 3,25 a 2,75.
- Porteros y Vigilantes, de 3,5 a 2,75 (En la Red An-
tigua debería ir amortizándose los sueldos que enton
ces tenían, especialmente los de 1,75 y 2 Pu.).
- Mozos de Estación y Ordenanzas, 2,75 y 2,5 (Amorti--
zar también en Red Antigua los de 2,25 y 2 pu.).
La trayectoria seguida en la asignación de sueldos
en el Servicio de Explotación, debió darse, más o menos, en
los otros Servicios.
Así, en Material y Tracción, los datos que conocemos
son los siguientes:
PLANTILLA DE í8~8
Maquinista de 1? clase i0.800 r.
Maquinista de 2? clase 9.600 r.
Maquinista de 3? clase 7.200 r.
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Fogonero de 1~ clase 6.600 r.
Fogonero de 2? clase 6.000 r.
Engrasador 3.600 r.
Ahora bien; hay que advertir que mientras existen ma-
quinistas de las tres primeras clases (13 de [?, 13 de 2?
y 21 de 3?), no figura en esta plantilla ningún Fogonero de
1? clase, aun cuando se prevé sean 13, y existen, en cambio,
62 Fogoneros de 2? clase, con 6.000 r. de sueldo.
En el seguimiento que hemos hecho de los cuadros de
movimiento de personal en los años siguientes, apenas si en-
contramos algún caso, muy excepcional, de Fogonero de H cla-
se con 6.600 r.; (19) pues enseguida aparece unícamente “Fo-
gonero”, sin clase por tanto, y el sueldo es de 6.000 r.,
que fue el que se asignó al de 2? clase.
Luego, hacia
de tres clases: 1.?, 2?
respectivamente. (20)
era: de 1?, 16 de
sueldo de 6.000
r., sin duda pa
dades). (21)
868, empezamos a encontrar Fogoneros
y 3?; con 6.500, 6.000 y 5.500 reales,
El número de Fogoneros de cada clase,
2?, 76; y de 3?, 16) (En el año 70, el
r. de los Fogoneros de 2? fue rebajado 12
ra que quedasen fuera del Impuesto de Utili—
Vinieron luego las huelgas de Maquinistas y Fogoneros
de 1872; y una de las consecuencias de la desarrollada en
M.Z.A. fue que el Consejo de Administración de esta Compa-
ñía acordase, con efectos de 26-12-1872, los siguientes au-
mentos:
Maquinista de 1? clase
Maquinista de 2? clase
Maquinista de 3? clase











Fogonero de 2? clase 100 r. mensuales
Fogonero de 3? clase 50 r •
Esta subida
rrespondiente rebaja
en los sueldos llevaba aparejada la co—
en las primas de este personal. (22)
Los nuevos sueldos son:
Maquinista de 1? clase
Maquinista de 2? clase
Maquinista de 3? clase
Fogonero de 1~ clase
Fogonero de 2? clase
Fogonero de 3? clase
Pero pasado no mucho tiempo (medi
aparece el Fogonero Auxiliar, con 5.0













ados de 1875 o an-
00 r. (23) Se pro—
otras categorías:
Aparición de una nueva clase inferior.
Más adelante, en el año 1881, y sin que sepamos cómo
se ha llegado a ello (quizá esté relacionado con los valores
de las primas), encontramos los sueldos siguientes: Maqui-
nista de ¡? clase, con 12.000 r.; de 2? con 9.600 y de 3?,
con 8.400 r. Fogonero de 1? con 7.200 r.; de 2? con 5.988
y de 3? con 5.000. (24) Se ha retrocedido y algún sueldo
vuelve a ser igual que en 1858; mientras que otros son supe-
riores y otros inferiores a los de aquella fecha. Hay una
mayor dispersión.
Después del citado año 1881 no tenemos información
el sueldo de Maquinistas y Fogoneros; porque en las
del Consejo de Administración no se reflejan ya los
de movimientos de personal y únicamente se hace refe—








afirmar que se mantuvieron los sueldos últimamente indicados,
a juzgar por los que se van asignando a Jefes de Maquinistas,
Subjefes de Depósito y Jefes de Depósito, o a los Agregados
a Traccion. Así, en el 37, es nombrado Subjefe en el Depósito
de Madrid, un Jefe de Maquinistas cuyo sueldo es de 3.500 Fu.
([4.000 r. ) (25) En el 1.390 encontramos Agregados a Tracción
(Técnicos ayudantes de la Jefatura) con sueldos de 3.600 y
3.500 Pu.. (26) Tenemos también la informacion de la concesión
de pensión a un Maquinista de 2~ clase cuyo último sueldo
ha sido 2.400 Pu.. (9.600 r.). (27>
Pasados los años, los sueldos parece siguen siendo
similares: En 1908, el Subjefe de Depósito de Clot E. Cal—
mels, que tiene 3.500 Pu. de sueldo, es nombrado Jefe de Depó-
sito de Fort-Bou con 4.000 Pu.; la vacante que deja es cubier-
ta, con 3.500 Pu., con un Jefe de Maquinistas del mismo Depó-
sito, que tenía sueldo de 3.613 Pu., pero que queda compensado
en la bajada de sueldo por el aumento de las primas. (28) Los
mismos sueldos de 4.000 Pu. Jefe de Depósito y 3.500 Subjefe
de Depósito, los encontramos en mayo de 1908, febrero de
191.2, diciembre de 191.3... (29)
(Ver apéndice 62 con sueldos y jornales de algunos -
cargos, en la Red Antigua, en 02-07—1912).
Por lo que se refiere a los sueldos del personal de
jefatura, desde el Director hasta los que pudiéramos consi-
derar mandos intermedios o colaboradores de los altos jefes,
no es fácil llegar a unas conclusiones de carácter general,
por ser muchos los factores que intervienen en las distintas
circunstancias: El elemento personal; ésto es, la persona
concreta que es designada para ocupar un puesto, es un factor
importantísimo. La valía y capacidad que, en principio, se
le atribuye; los resultados de su gestión... Otro factor que
dificulta las comparaciones en distintos momentos o respecto
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a puestos semejantes, es la propia organización de la Corupa-
¡ita, que a través del tiempo sufre diversas transformaciones:
de disgregacion de funciones o el caso contrario de agrupa—
cion; forma distinta de relación entre servicios; relaciones
mas o menos directas entre los distintos niveles; mayor o
menor numero de colaboradores o ayudantes... El crecimiento
de la red que, lógicamente, va dando lugar a un mayor número
de puestos de jefatura, incide también. La misma situación
economica de la Compañía influye, sin duda también a la hora
de señalar un sueldo u otro. El mayor trabajo o aumento de
responsabilidades, sea por el crecimiento del tráfico, sea
por acumulación de cometidos o por cualquier otro motivo,
es tenido también en cuenta.
De todos modos, consideramos interesante hacer un
cierto análisis de los sueldos de este personal.
Comenzando por el puesto de Director, nos encontramos
que al cesar en este puesto el Sr. Prompt, al finalizar el
año 1865, se le abona como sueldo del mes de diciembre
[2.666,66 r.; lo que nos da un sueldo anual de 152.000 rea-
les. (30)
Acordada la supresión del cargo de Director General
y nombrado con fecha 14—05—1866, el Sr. Lemasson Director
de la Explotación, se le asigna sueldo de 100.000 reales.
Cuando un año más tarde presente la dimisión, se le sub¿tra
el sueldo, con efectos retroactivos de 01-01-1867, a 120.000
r. , y además se contemplará la concesión de una gratificacion
en virtud de las mejoras realizadas; (31) gratificacion que
en la misma sesión quedó fijada en 50.000 r. y que para cada
uno de los siguientes ejercicios de 1867 y 1868 fue de 10.000
francos.
A su sucesor, Sr. Montesino, nombrado Director de los
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~ervicios de La Explotación y de la Construccion en sesion
de 09-12-1869, se le señaló sueldo de 100.000 r. Desde enero
de 1877 (32) su sueldo fue de 160.000 r. (40.000 v~) sin que -
tengamos constancia de subidas intermedias en ese intervalo
de 7 años. Sí sabemos que se le concedieron sendas gratifica-
ciones de [00.000 r. los años 72, 73, 74 y 75, al menos.
En 1897, otro Director, Grebus, fue nombrado con suel-
do de 25.000 Pu. más 15.000 francos. (33)
A Suss, sucesor de Grebus, se le asignó, el 10—03—1899
sueldo de 30.000 Pu.. Cuando 9 años más tarde causo baja como
Director, se le concedió, en atención a sus “relevantes ser-
vicios” a la Compañía durante 30 años y sobre todo los pres-
tados como Director, una indemnización de 150.000 francos.
Además fue nombrado Ingeniero Consultor en el Comité de Pa-
ris, con sueldo de 30.000 francos. (34)
A Maristany, español y procedente de la Compañía de
T.B.F., que era Administrador Comisionado en la Red Catala-
na, al nombrarle Director de la Compañía tras la baja de
Suss, el 01—02—1908, con restablecimiento de la antigua orga-
nización, se le fijó sueldo de 50.000 Pu.. (35)
Son, como se ve, sueldos exorbitantes, y eso sin tener
en cuenta las gratificaciones que muchas veces se les conce-
día y de las cuales trataremos en su momento. Con el sueldo
de Maristany, por ejemplo, se podía pagar el de 50 Guardafre-
nos de 3? clase de la Red Antigua.
Poco después de la designación de Maristany como Di-
rector General, fue nombrado un Director General Adjunto,
Peironcely, con sueldo de 30.000 Pu. más 4.000 Pu. para casa;
y 3 Subdirectores, a cada uno de los cuales se le asignó
sueldo de 22.000 Pu. más 3.000 para casa. (36) Son tambíen
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sueldos muy altos, pero a la vez hay una gran diferencia con
respecto al del Director General: El de Subdirector, teniendo
en cuenta la asignación por vivienda, es la mitad que el -
del Director General.
En [908, el sueldo de Subdirector viene a ser semejan-
te al del Ingeniero Jefe de Vía y Obras en 1858, cuando éste
iba inmediatamente después del Director, al que relevaba en
sus ausencias. Ahora, en 1908, después del Director General
hay un Director General Adjunto y 3 Subdirectores, pero la
Companía es muchísimo mayor: 3.650 Kms. de red, frente a los
455 Kms. de í8;8.
Sueldo de 25.000 Pu. tenía también, en 1899, el Subdi-
rector e Ingeniero Jefe de Material y Tracción Thomas Cuevas.
En la plantilla de 1858 el puesto de Ingeniero Jefe de Trac-
ción y Material ocupaba en la escala salarial el lugar 39
(tras el Director y el Ingeniero Jefe de Vía y Obras) y tenía
asignado un sueldo de 76.000 reales (18.000 Pu.).
El Ingeniero Jefe de Explotación, que en la plantilla
de í858 ocupaba el 49 lugar con 60.000 r., en 1.902 tenía se-
ñalado un sueldo de 18.000 ft~ más 3.000 para casa.
Desde estos altos sueldos de Directores y primeros
Jefes, la escala va descendiendo hasta llegar a las 4.000
- 3.000 ñ~ de Inspectores, Agregados, Jefes de Estación de 1?
clase, etc. Como un ejemplo de esta graduación, a la vez que
de la no coincidencia forzosamente entre puestos similares,
en función seguramente de la persona que ocupa el puesto,
damos en Apéndice 63 el organigrama del Servicio de Material
y Tracción en el año 1913, con los sueldos señalados en cada
caso. (37)
En apéndice 64 facilitamos una amplia relación de
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sueldos, ordenados de menor a mayor, a partir de 6.000 Pt~ y
referida a los años comprendidos entre 1885 y 1917; y en
apéndice 65 damos los sueldos que disfrutaban los principa-
les Jefes de la Red Antigua en 02—07—1912.
Analizada la cuestión de sueldos y jornales en la Com-
pañía de M.Z.A. , de la que, como ha podido apreciarse, conta-
mos con bastante información, vamos a tratar de conocer, en
la medida de lo posible, cuál era la situación al respecto
en otras compañías.
Por lo que a Norte se refiere, disponemos de una bue-
na información para el año 1865, recogida en los correspon-
dientes cuadros de personal. (38) En esta fecha la Compañía
tiene ya en explotación la línea completa Madrid—Irún y su
red es de 752 Kms. Estos cuadros presentan tres grandes gru-
pos de personal: Servicios Centrales, Servicio de Material
y Explotación, y Servicio de Vía y Obras; y encontramos los
siguientes sueldos:
— Director 96.000 r.
(Además 42.000 r. como indemnizacion)
- Ingeniero Jefe de Material
y Explotacion 80.000 r.
- Ingeniero Jefe de V. y O. . . 80.000 r.
Hemos de advertir que en cada dependencia aparece jun-
to al importe total de los sueldos, una cantidad como indem-
nización, aunque desconocemos el reparto de la misma entre
los miembros de la dependencia; por lo que es de suponer que
tanto el Ingeniero Jefe de Material y Explotación como el
de Vía y Obras, percibirían además del sueldo alguna cantidad
por el citado concepto.
Las escalas completas de sueldos que reflejan los
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Está, tambien, el Servicio Sanitario, que tiene, ade—
del Jefe, con sueldo de 24.000 r. , un Médico Inspector,
12.000 r. de sueldo; 14 Médicos de Sección, cuyos suel—
oscilan entre 6.000 y 2.000 r.; 5 Médicos pagados a razon
4 reates por visita; y 9 Médicos Auxiliares, sin sueldo.
Por otro lado
una cantidad alzada.
hay 6 Ordenanzas, para los que
SERVICIO DE MATERIAL Y EXPLOTACION
No figura
ni el de trenes
1.316 agentes.
en esta escala el personal de estaciones,
ni los maquinistas; que son, en total,






















15 de 24.000 a íe.ooo
70 de 18.000 a 12.000
142 de 12.000 a 6.000










Fogonero 2? clase 6.000 r.
Fogonero 3? clase 4.800 r.
Hay, además, un pequeño número de maquinistas
serva y de maquinistas auxiliares, con sueldo de 7.200





están incluidos en la escala, capataces, obreros,
guardabarreras y personal de varios oficios, que
asignada retribución personal y que son en total
adores.
(Ver apéndices 66, 67 y 68).
El Apéndice n9 8 de la Instrucción General n9 2, de
01—04—1.891, de Norte, que se refiere a admisión, ascenso,
indemnización, abonos, primas y retenciones a maquinistas
.y fogoneros, dice que se establecerán 3 clases de maquinistas









3 de 40.000 a 30.000
6 de 30.000 a 24.000
N~ DE REALES
AGENTES SUELDO
7 de 24.000 a 18.000
18 de 18.000 a 12.000
61 de 12.000 a 6.000
15 de menos de 6.000
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Los sueldos fijos de maquinistas y fogoneros seran:
Ma qu ini sta












Los Fogoneros de 1.? clase que llevasen en ella mas
años, percibirían,
señalado a su empleo.
además, un plus igual a 1/1.0 del
Estos sueldos, como puede comprobarse en el cuadro
que damos a continuación, son inferiores a los fijados en
el cuadro de 1865; de lo que cabe deducir que éstos fueron
rebajados, o bien que incluían algún concepto, como primas,
que más adelante fue desglosado.
Sueldos en 1865 y en 1.891, en Pu. anual.
1891 7 1865
Maquinista l~ c. 2.625 3.600
Maquinista 2! c. 2.325 3.000
Maquinista 31 c. 2.025 2.400
Maquinista auxiliar 1.725 ¡ 1.800
Fogoneros 1! c. 1.500 ¡ 1.800
Fogoneros 2! c. 1.320 1.500
Fogoneros 34 c. 1.020 1.200












En apéndice 69 puede verse que en 1.912 regran sueldos
muy parecidos a los recogidos en el Apéndice n9 3 de la 1.0.
o o
La comparación de Norte con M.Z.A., de los sueldos
mas altos, hasta 13.000 r., y del número de agentes en los
distintos niveles, nos da la siguiente tabla, en la que no













De 35.999 a 30.000
De 29.999 a 24.000
















TOTAL AGENTES 33 66
Inmediatamente salta
comienza con un sueldo mas
descenso “vertiginoso”, de
que pudiéramos considerar de
agentes están en el escalón
hay un descenso gradual,
a la vista que en M.Z.A., que
elevado que Norte, se produce un
modo que dentro de esta tabla,
“altos sueldos”, los 2/3 de los
inferior; mientras que en Norte
de manera que los que pudiéramos
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llamar “jetes intermedios”, en conjunto, están en Norte menos
distanciados de los jefes superiores que en M.Z.A. y, en ter-
minos aenerales, perciben sueldos más altos. (En apéndices
a 73 puede verse gráficamente. Ver también apéndice 74).
Al estudiar los sueldos y jornales de la Compañía de
M.Z.A. hemos visto que, en términos generales, éstos se man-
tuvieron invariables durante todo el siglo XIX. Por el con-
trario, el encarecimiento de los artículos de 1? necesidad
para el obrero, fue, en general, continuo, si bien con desi-
gual intensidad y con algún paréntesis de estancamiento e
incluso de retroceso. (39) El asunto de la carestía de las
subsistencias aparece una y otra vez como el gran problema
social, y ocupa la atencion de los políticos, de la prensa
y de otras instituciones, que buscan, sobre todo en los mo-
mentos de mayor gravedad, fórmulas para hacer frente a la
situacion. (40)
En el informe que en 1905 sometió el Ministro de
Hacienda a los compañeros de la ponencia nombrada para el
estudio del problema que planteaba el excesivo encarecimien-
Izo de los artículos de 1.? necesidad, se habla del progresivo
y constante aumento en el precio de estos artículos desde
el año 1855 y especialmente desde 1894. Más adelante se sena-
la el año 1891. como el de inicio de un alza perceptible y
se da una tabla según la cual los precios de la unidad ali-
menticia —1 kilogramo de cada una de las especies, vaca,
carnero, cerdo, trigo, judías, garbanzos, arroz, patatas,
1 litro de aceite y 1 litro de vino- en cada uno de los 218
principales mercados de la Nación, va de 7,07 en 1891 a 8,91
en 1904. (41)
En una moción presentada al Ayuntamiento por el Alcal-
de de Madrid Francos Rodríguez en relacion con este problema,
que afecta a “las clases media y obrera”, se dice que mien—
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tras en un lapso de tiempo de medio siglo el pan ha pasado
de costar 29 céntimos el kilogramo a 45 y 50 centímos, y los
demás alimentos, la vivienda, etc., han experimentado una
elevacton semejante, los sueldos y jornales han aumentado
en proporcion escasa y que nada práctico se había hecho hasta
el momento, a pesar de que desde que la Cámara de Comercio
abrió en 1906 una informacion pública al respecto, se habían
sucedido artículos, discursos y trabajos. (42)
Por las tablas y los gráficos publicados en el Bole-
tín del Instituto de Reformas Sociales de julio de 1918,
n
9 169, y que damos en apéndices 75, 76 y 77 puede verse
que el coste de la vida del obrero se dispara en 1.913 y se
agrava a partir de 1915; de modo que, tomando 100 para el pro-
medio abril 1909/marzo 1914, los índices para los semestres
siguientes son 106,9, 107,7, 113,8, 117,6, 120,3, 123,6, —
136,1 y 145,4.
Y volviendo a las compañías de ferrocarriles y a la
no elevación de sueldos y jornales por parte de las mismas
a su personal, podemos hacer referencia a ciertas medidas
tomadas por algunas de ellas en relación con determinados
grupos de personal:
Así, M,Z.A., en 1894 acordó abonar un sobresueldo de
10 Pu. mensuales a los factores y a los guardafrenos de 2? y 3?
clase —con sueldos de 1.250, 1.000, 1.000 y 900 Pu., respecti-
vamente— que tuvieran su residencia en Madrid o en Sevilla,
“a fin de compensarles de la carestía de la habitación y de
los artículos de 1? necesidad en dichas capitales”. (43) Esta
concesión dio lugar, enseguida, a peticiones de que se hicie-
ra extensiva a Murcia, Huelva, Zaragoza, Córdoba, Vilches,
Alcázar y otras localidades; pero la Compañía no accedió a
tal pretensión. Cuando en 1.902 creó el sueldo de 1.375 Pu. para
jefes suplementarios y factores telegrafistas, hizo extensivo
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el abono del sobresueldo indicado a esta clase de personal
de Madrid y Sevilla. Esta gratificación fue, según la Compa—
nra, el punto de mira del personal de otras categorías y re-
sidencias; de modo que, por ejemplo, en 1905 los capataces
y guarda-agujas de Santa Cruz de Mudela pidieron se les asig-
nara un sobresueldo. Años mas tarde, la Compañía estimó con-
veniente hacer desaparecer esta concesión, que podía dar pie
a incesantes peticiones; y buscando fórmulas para ello llegó
a la de no destinar a Madrid ni a Sevilla Factores con sueldo
de 1.250 y 1.125 Pu., que eran los únicos casos que quedaban,
pues los otros habían desaparecido. (44) En consecuencia,
en 1915 el Consejo de Administración aprobó que en lo sucesi-
vo no podrían ser destinados a Madrid ni a Sevilla factores
con sueldo inferior a 1.499 Pm, y que tampoco podrían ser des-
tinados a la estación de Barcelona agentes de la clase de
“auxiliar”. (45)
En cuanto a la Compañía del Norte, en las memorias
presentadas a las Juntas de Accionistas en los años 1881 a
1888 se da el número de los agentes a quienes se ha concedido
aumento de sueldo o gratificación; y en las de 1901 a 1902 se
indica que la elevación gradual de los precios ha obligado a
aumentar los sueldos y jornales. Luego en 1904 estableció una
gratificación especial para agentes cuyo sueldo no excediera
de 1.500 ñ~ y que tuvieran 3 o más hijos menores de 17 años;
gratificación de la que trataremos con detalle más adelante.
Asimismo, la Compañía de Medina a Zamora y de Orense
a Vigo se refiere en sus memorias, a partir de 1902, a un ma-
yor gasto por aumentos salariales. Y la de Andaluces en la co-
rrespondiente al ejercicio de 1902 señala que en trenes y es-
taciones ha elevado los sueldos, a la vez que han aumentado
el número de agentes.
La Compañía M.Z.A., en 1911 concedió, en las mismas
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condiciones que Norte, gratificacion a los agentes de poco
sueLdo y familia numerosa.
La Compañía de Andaluces, por su parte, en 19[1 modi-
ficó la tabla salarial del personal inferior de vía, en los
siguientes términos:
CATEGORÍA JORNALANTERIOR NUEVOJORNAL
Capataz de 1! 3 1k 3 1k
Capataz de 2’ 2,75 Pu. 2,75 Pu.
Capataz de 3’ 2,50 1k 2,75 Pu.
Guardavía de 1’ 2,25 1k 2,40 Pi,.
Guardavía de 2’ 2,15 1k 2,30 1k
Obrero de 1! 2 Pu. 2,15 1k
Obrero de 2’ 1,85 1k 2,05 1k
Obrero de 3 1,75 1k 1,95 Pu.
Guardabarrera (hombre) 1,75 1k 1,75 1k
Guardabarrera (mujer) 0,25 1k 0,25 Pu.
Los aumentos se mueven pues, entre O y 0,25 Pu. diarias.
También en 1911., el personal de la Compañía de Sala-
manca a la Frontera Portuguesa presentó a la Dirección de
la misma, por medio de una comision nombrada al efecto, unas
Bases en que solicitaban mejoras de tipo muy diverso, fundán—
dolas, entre otras causas, en que los sueldos existentes eran
los primitivos; que el tráfico, y por consiguiente el traba-
jo, aumentaba progresivamente todos los años, y en esa pro-
porción eran los aumentos a favor de la Compañía; y que la
vida se hacía cada día más difícil por la carestía de los
artículos de 1? necesidad. En apéndice 78 puede verse el
cuadro completo de sueldos fijados por la Compañía y los pe-
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(46)
como mínimo y máximo, por el personal. Según este cua-
algunos de los sueldos pagados por esta pequeña Compa-
que contaba en aquellos momentos con 429 agentes —ex-















Entre 2.160 y 1.680
1.080
90
Entre 1.800 y 1.200
900
Entre 900 y 720
La celebración de]. 1 Congreso Sacional Ferroviario y
la conmoción huelguística de 1.912 propiciaron, entre otras me-
didas, aumentos salariales, tales como los recogidos en las
memorias de las J.G.A. de 30-04-1913 de la Compañía del F.C.
Central de Aragón y de 1.7-06-1913 de la Compañía de Andaluces.
Luego, la enorme elevación de precios que se produjo
como consecuencia de la Guerra de 1914, obligó a las compañías
a tomar medidas de tipo económico en favor de su personal.
Así, la Compañía de M.C.P. y 0.E. concedió a partir de 1~ de
mayo de 1916 un aumento de 7,5 Pu. al mes o 0,25 Pr,. al día a los
empleados y obreros fijos cuyos sueldos o jornales no excedie-
ran de 1.200 Pm al año. (El aumento para las guardabarreras era
de 4 real diario). Esta medida afectaba a 1.963 agentes, de
los 2.641. trabajadores fijos que tenía la Compañía, y suponía
para la misma un aumento de gasto de más de 1.50.000 Pu. anuales
(48). Norte, por circular de 06—05—1916, concedió, “en vista
de las presentes circunstancias, que han encarecido el coste















de los haberes anuales, a todos los agentes, de plantilla o
a jornal, que llevando 1 año de permanencia en la Compañía en
31 de diciembre anterior, no participasen de las primas que
anualmente venia votando el Consejo; desde 1 de julio siguien-
te aumentó 1 real diario los sueldos y jornales no superiores
a 1.500 ~u.anuales; y por circular n9 1, de 08-Oi-igiS, conce-
dió una mensualidad extraordinaria. La Compañía de M.Z y O.V.,
en igió “mejoró algo los jornales más modestos” y en 19[7 dio
un aguinaldo extraordinario. La Compañía de Andaluces estable—
cío una asignación por familia numerosa y abarató los artícu-
los de más necesidad del economato; y en noviembre de 19[7
concedió a todos sus agentes una mensualidad extraordinaria
(49> De la Compañía M.Z.A. conocemos un estudio hecho a prin-
cipios de 191.6 sobre diversas soluciones para mejorar al per-
sonal, en el que se analiza las medidas tomadas por otras com-
pañías y en el que se hace la observación de que es importan-
te marchar de acuerdo, en lo posible, con la Compañía del Nor-
te (50) . Acabó concediendo 1 mensualidad extraordinaria en
1916, 2 en 1.91.7 y 3 en 191.8.
Este “mirar” de M.Z.A. a lo que hace Norte, nos lleva,
una vez más, a la conclusión de que, en general, la situación
del personal en Norte era mejor que en M.Z.A. y que en las
otras compañías. Aparte los datos precisos y fiables que hemos
constatado personalmente y que iremos exponiendo a lo largo
de este trabajo, hemos encontrado, también, manifestaciones
en este sentido tanto por parte de la prensa y de otras insti-
tuciones, como de los directivos de M.Z.A. y de la propia Com-
pañía del Norte.
Así, en la contestación dada por el Ingeniero Jefe
de la Explotación de la Compañía del Norte a la petición de
mejora en las traslaciones formulada en agosto de 1910 por
personal de trenes, después de hacer referencia a las mejoras
concedidas y a que el personal de Norte está mucho mejor que
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ej de otras compañías, se dice que ej Director y los señores
deL Comité se han enterado de que “iniciadas hace poco, au-
mentan en gran número las adhesiones del personal a una so-
ciedad de resistencia”, y se lamenta, “¿que consigue la Com-
pañía del Norte imponiéndose sacrificios...?” “No se concibe
como se asocía el personal del Norte con el de otras compa-
ñías. Es, como antes digo, el mejor pagado y considerado;
disfruta de las primas y gratificaciones semestrales, que
no hay en las otras, y, finalmente, obtiene derechos a más
retiros, cuyas condiciones no podrían ni creer muchos que
sirven en otras compañías muchos años, al cabo de los cuales
se les licencia sin pensión, socorro ni beneficio algu-
no”. (51)
Más adelante, en 1916, en que se produce una huelga
del personal de la Compañía del Norte, ésta editó un amplio
“folleto” de más de 70 páginas, que tituló “La Compañía del
Norte y su Personal.— Datos y cifras que es preciso conocer
para juzgar con acierto del problema ferroviario”. Dividido
en 4 partes, se refería la j? a las instituciones de
carácter benéfico—social, la 2? a las mejoras introducidas
en la remuneración y trato del personal, la 3~ comparaba la
situación de los empleados y obreros de la Compañía con la
de los funcionarios públicos y los dependientes y obreros
de otras industrias y en la 4? se detallaba el reparto de
los productos entre el personal, el Estado y los accionistas.
Pues bien, comparando en esta 3? parte la situación
de su personal con la del de los ferrocarriles explotados
por el Estado, da una tabla, que incluimos en apéndice 79 , en
la que aparece una mas alta remuneración de los agentes de
Norte; y, además se añade que los del Estado no tienen dere-
chos pasivos, ni anticipos sin interés, ni vestuario, ni es-
cuelas gratuitas, ni otras ventajas que tienen los de Norte;
y que sólo tienen 6 días de licencia con sueldo al año, mien—
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tras los de Norte tienen reglamentado 20 días. Luego tras-
cribe de la memoria de la explotación de la línea de Betanzos
a Fi Ferrol, sobre resultados de los años [913 y 1914, que
se da como explicación de una pérdida, el “seguir pagando
un personal de estaciones y trenes que por pertenecer a una
gran compañía y por los derechos adquiridos en ella, cobra
anualmente cantidades muy superiores a las que se abonan en
otros ferrocarriles explotados por el Estado ( . . . ) En la
línea de Avila a Salamanca se asigna al jefe de estación de
1.300 a 1.500 Pu. anuales. Aunque en la de Betanzos a El Ferrol
se le abonara algo más por el mayor numero diario de trenes
que existe, nunca deberían llegar los sueldos y gratificacio-
nes hasta las 2.340 Pu. que hoy abonamos a los jefes de esta—
cion de 4~ y 2.880 a los de 3?, ni a las 2.200 Pm para los
conductores, 1.300 para los guardafrenos y 1.600 para los
mozos de tren”. La gran compañía a que se hace referencia
en esta memoria, es la del Norte, que prestaba personal para
la explotación de la línea de Betanzos a El Ferrol. En este
caso, pues, no es la Compañía del Norte la que valora la si-
tuación de su personal, sino que se limita a recoger como
otra Línea da como justificación de pérdidas, los altos sala-
rios que tiene que pagar al personal que Norte le presta.
Después, comparando su personal de estaciones y de
trenes con cargos similares de otras entidades, da los si-
guientes datos:
JEFES DE ESTACÍON:
Compañía de Tranvías de Madrid 1.300 Pu.
Compañía de Tranvías de Zaragoza 1.650 Pu.
La Empresa Ferroviaria 2.040 a S.800 Pu.
INSPECTOR TRANVíAS, en Madrid 1..800 Pu. máximo
INTERVENTOR EN RUTA, remuneración fija, de 1.350 a 2.400 Pu.
más prima por recaudación suplementaria de 40% al me-
nos.
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AMBULANTES DE CORREOS 1.500 a
CONDUCTORES DE NORTE 1.625 a
La inferioridad que aparece en los sueldos máximos, es
aparente, pues los ambulantes de correos sufren descuen
to importante por Utilidades, y, además, son “hombres -
de carrera”, que han sufrido, para ingresar, una rigu-
rosa oposición.
CONDUCTORES TRANVíAS, en Madrid 1.280 a
GUARDAFRENOS 1.215 a
El trabajo de conductores de tranvías
te más rudo y de más responsabilidad
freno”.
“es extremadamen—
que el de guarda-
Además, guardafrenos,





que exceden de los
La comparación que hace de sus maquinistas y Fogoneros










































U) Promedio de las sumas percibidas por todos los conceptos:
sueldo, salidas, primas semestrales, de economía, de combus-
tibie, de recorrido, etc.
En esta aclaración que se hace acerca de la remunera-
cion señalada para maquinistas y Fogoneros, puede estar la
explicacion de las diferencias indicadas, que nos parecen
excesivas. ¿Se ha figurado al personal de las otras entidades
solamente el sueldo, omitiendo cantidades que pudieran cobrar
por otros conceptos?
Finalmente, en apéndices SO y St puede verse, respec-
tivamente, las comparaciones que hace Norte de su personal
de talleres con el de otras industrias y de sus agentes con
los funcionarios públicos.
3.2. OTROS CONCEPTOS SALARIALES
3.2.1. LAS DISTINTAS CLASES DE PRIMAS
Aparte los sueldos o jornales, las compañías estable-
cieron distintos tipos de primas, para diversas clases de
personal, al objeto de estimular un mejor servicio o una re-
ducción en los gastos de explotacion.
Parece fue general la concesión de primas, por diver-
sos conceptos que luego veremos, al personal de conducción,
pues hemos encontrado testimonio en distintas compañías y
a lo largo de todo el período investigado. Lo vemos a conti-
nuac ion:
En la Compañía de M.Z.A., el Consejo de Administra-
cion, en sesion de 04—03—1859, determinó que el sistema de
primas acordado por las economías de combustible, se hiciese
extensivo a las que verificasen los maquinistas y Fogoneros
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sobre eL aceite y la grasa empleados en las máquinas; lo cual
nos demuestra que desde antes de la fecha citada este perso-
nal venta cobrando primas de ahorro de combustible .;XI año
~½ íente, por La Orden de Servicio n9 13 de Material y Trae—
cron, se combinó el sistema de prima de economía de combus-
tible con un sistema de multas por atrasos y de primas por
los minutos que ganasen los maquinistas en los retrasos que
no proveniesen de falta suya. (52) Año y medio después, (53)
Fue aprobada una nueva orden de servicio en la que estable—
citendose un sistema de primas para los maquinistas por el
tiempo que ganasen en la marcha de los trenes de viajeros
retrasados, se autoriz6 elevar la velocidad de tales trenes.
Otra orden de servicio sobre primas a maquinistas y fogoneros
por economías en combustibles, aceite y grasa, fue la n9 46,
de 01—09-1362, modificada posteriormente por otra de -
20-03-1865. Luego en enero del 72 fue aprobada otra orden
de servicio relativa a ahorro de combustible y materias gra-
sas y regularidad de marcha y recorrido.
Por otra parte, el Consejo de Administración, en
sesión de 30 de mayo de 1864 aprobó una orden de servicio,
que se aplicaría provisionalmente durante un año y que tenía
por objeto interesar a los maquinistas, a los jefes de depó-
sito y a otros empleados, en la conservación en buen estado
de las máquinas. (El valor de esta prima se calcularía en
proporción al recorrido efectuado por las máquinas y al tiem-
po en que las mismas no hubiesen sido reparadas en los ta-
lleres).
Pasan los años y en 1898 se produce fusión de M.Z.A.
y T.B.F. A mediados de 1902, el Consejo se ocupa de las pri-
mas del personal de conducción: Se constata que mientras a
los maquinistas de la Red Antigua venía concediéndoseles pri-
mas por exceso de recorrido y por economías en el consumo
de combustible y materias grasas, con arreglo a la orden de
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servicio n9 12, de diciembre de 1872, los de la Red Catalana
sólo disFrutaban de tas primas de recorrido, y se acuerda
se haga extensiva a todos la prima por economías de combusti-
bles y materias grasas. Además, considerando que las conce-
siones existentes no estaban en aquel momento en relación
con el servicio que se prestaba, dado el crecimiento de la
red y el creciente desarrollo del tráfico, suprimen los topes
de 100 Pt~ mensuales por maquinista y 50 por fogonero, entonces
en vigor, y conceden las primas totales que alcancen, con
lo que el personal tendría mayor estimulo y la Compañía sal-
dría beneficiada. (54)
Fruto de estos acuerdos fueron la orden de servicio
n9 12 (modificada), de Material y Tracción, de 15—06—1902,
y la circular n9 1324, de 18—06—1902, anunciando la orden
de servicio anterior, que empezaría a aplicarse el 26 de
junio siguiente. Como puntos más destacados de esta orden
de servicio, podemos señalar los siguientes:
Se concedía abono de combustible a las máquinas, para
remolcar los trenes y para hacer maniobras y por regularidad
en la marcha. Se concedía, asimismo, abono de materias gra-
sas para el engrase de máquinas y ténderes. Si las materias
consumidas fuesen menores que las concedidas, correspondería
a las máquinas una economía igual a la diferencia entre lo
concedido y lo consumido. (En el supuesto de consumo mayor
que las cantidades concedidas, las máquinas sufrirían una
retención igual al exceso de consumo). Por cada tonelada de
combustible economizado, se abonaría 4 Pt~ a los agentes que
realizasen funciones de maquinista y 2 Pt~ a los que prestasen
servicio de fogonero. Las cantidades concedidas a las máqui-
nas por la tracción de cada tren, estaban establecidas según
la clase de tren y según la época del año (verano, de abril
a octubre; e invierno, de noviembre a marzo>, y estaban, tam-
bién, en función de la carga, contada por fracciones de 10
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toneladas. En el supuesto de retraso del tren por causas in-
dependientes de la máquina y del maquinista, se concedía a
la m5quina un abono suplementario de combustible por cada
minuto que se ganase: (20 Kgs. para los trenes expresos, y
5 Kgs. para los de mercancías). Los maquinistas no podían
exceder los limites máximos de velocidad prescritos por Los
reglamentos. Por otro lado, por cada minuto de retraso oca-
sionado por la máquina, se imponían retenciones iguales de
combustible. (En caso de retraso por avería de la máquina,
el Jefe de Tracción apreciaría si procedía o no imponer la
sanción). Además de la retencion inicada, se podría imponer
multa a los maquinistas cuando se comprobase que el retraso
había sido ocasionado por una mal entendida economía de com-
bustible o de engrase, o por averías en la máquina.
Por lo que se refiere a la prima de recorrido, la
tabla establecida era la siguiente:
Con máquina de 4 ruedas acopladas, por
cada Km. que excediese de 2.500
Con máquina de 6 ruedas acopladas del
tipo E (pequeño modelo) por cada Km. que
excediese de 2.000
Con máquina de 6 ruedas acopladas del
tipo C <gran modelo) por cada Km. que
excediese de 2.000
Con máquina de 8 ruedas acopladas, por
cada Km. que excediese de 1.800
Con máquina Compound de la serie 651—665















Las maniobras se contaban a razón de 8 kms. por hora.
Las primas concedidas a los jefes y a los subjefes
de depósito, por economías, recorrido y regularidad de mar-
cha, eran iguales al término medio de las de los maquinistas
de su depósito, cuando el número de éstos no excedía de 12.
En el caso de ser mas de 12, a la prima media se añadía el
producto de ésta por el exceso de maquinistas, dividido por
30; según la fórmula que sigue, en que X es el número total
de maquinistas y NI la prima media de los mismos:
NI s NI ( X 12 )
El promedio de lo cobrado por
1909, por el personal de conducción
el siguiente:
estas primas en el año
















El total pagado por














la Compañía por estas primas en
ue de ptas. 1.312.826,64, -
respectivamente. (56) (Ver apén-
Las primas abonadas por Norte al personal de conduc—
clon, según el apéndice n9 8 a la Instrucción General n9 2
de Personal, eran las siguientes:
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ABONO SUPLEMENTARIO POR CADA KILOMETRO RECORRIDO
— A los Maquinistas de todas clases:
MAQUINA RECORRIDO MENSUAL PTAS/KM
Mixtos Hasta 3.000 Kms.










Más de 2.000 Kms.
0,01250
0,02500
— A los Fogoneros: La mitad que a los Maquinistas
PRIMAS Y RETENCIONES POR TIEMPO GANADO Y PERDIDO






Expresos y demás de viajeros, con
velocidad 50 o más Kms. 0,20 0,10
Demás trenes de viajeros y mixtos 0,0666 0,0333
Mercancías 0,0333 0,0166
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Los retrasos por Servicio Tracción, darán retencion
:
— Los ~ primeros minutos, nada
— Por cada minuto a partir del 6~:
MAQUINISTA FOGONEROTrenes cuya velocidad exceda de —
45 Kms/hora 0,4000 0,2000
Demás trenes 0,1333 0,0566







BUSTIBLE, ACEITE Y GRASA
.
El Jefe de Traccion establecía un cuadro, complejo,
con las cantidades asignadas.
— Cada tonelada de combustible economizada de las
cantidades asignadas, daba derecho a una prima de 12,50 Pts.
- Cada tonelada gastada de más, una retención de -
10 Pts~.
Análogo sistema respecto a engrase.
El reparto de las primas y de las retenciones entre
maquinistas y fogoneros, era, 2/3 y 1/3, respectivamente.
Las primas a Jefes y Subjefes de Depósito, Jefes de
Reserva, Jefes de Maquinistas y Fogoneros de Estaciones,
estaban en relación con las diferencias entre primas y reten-
ciones y variaban según la categoría.
La Compañía de M.C.P. y O.E., según la Instruccion
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Reglamentaria n9 II, de 20-02—1911, que sustituyó a la-ante-
rior de octubre de 1900, concedía al personal de conducción





Trenes rápidos y expresos 0,0123 0,008
Trenes correos, mixtos, mercancías,
trabajos y maniobras. 0,020 0,012
(57:
Las maniobras contaban a razón de 8 Kms. hora.
Indemnización por Regularidad en la Marcha.- Por
ninuto ganado en trenes retrasados:
FE SE TAS
Maquinista Fogonero
Expresos, rápidos y correos o,oe 0,04
Otros trenes de viajeros 0,04 0,02
Trenes de mercancías 0,02 0,01
cada
Había retenciones iguales a las indemnizaciones, por
retrasos por causa de la máquina. Cuando se tratase de avería
en la máquina, el Jefe de Material y Tracción decidiría si
procedía la retencion. Además, en el supuesto de que se en-
tendiese que el retraso se debía a una mal entendida economia
o se produjera por avería responsable, se impondría —
multa. (58)
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Indemnización por ahorro de combustible y grasa.
—
~rn descender a detalles, hemos de indicar que por cada
equipo de maquinista y fogonero, para el cómputo de combusti-
ble y grasa concedido y no consumido, 50 Fis, al maquinista y
25 al fogonero, por el trabajo correspondiente al mes. (59)
Por lo que se refiere a Jefes de Depósito y a Jefes
de Maquinistas, las normas eran las siguientes: Los primeros
percibirían el término medio de lo que cobrasen los maqui-
nistas de su depósito por recorrido -sin el suplemento del
abono por cada 12 horas o fracción y por ahorro de combusti-
ble; mas un 5% de las cantidades anteriores por cada maqui-
nista que pasase de 10. Los accidentes de máquina o averías
en marcha que diesen retraso mayor de 15 minutos, darían lu-
gar a un descuento al Jefe del Depósito, de 8 Pí~ por tren de
viajeros y de 5 Pu. por tren de mercancías. Los Jefes de Maqui-
nistas percibirían el promedio de lo cobrado por el Jefe de
Depósito. (60)
Otro grupo de personal que debió percibir primas en
todas o en gran parte de las Compañías, es el de Interventor
en Ruta o Revisor de Billetes:
M.Z.A., al aprobar a finales de diciembre de 1864 un
proyecto de nueva organización de este servicio, establecio
una escala gradual de primas, que se darían al final de cada
año a los revisores que más se hubiesen distinguido en el
desempeño de su cometido (61) Unos años mas tarde, el Conse-
jo aprobó que, para estimular el celo de estos empleados,
se les concediese una gratificación de 6.500 r., el 5% apro-
ximadamente de lo recaudado por el mismo y casi un 13% de
los gastos originados por este personal. (Frente a los
125.239,93 r. de recaudación, los gastos habían sido de
30.500 r., lo que daba un superávit de 74.739,93 reales) (62)
Cuando luego a finales del 70 fue suprimida, con carácter
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provisional, esta clase de personal y encomendadas sus fun-
ciones a otros empleados de estaciones y de trenes, se conce-
dió a éstos una prima del 20% sobre el importe de las recau-
daciones hechas por tarifa según el art. 49 de la orden de
Dirección n9 72, y por transporte de perros, metálico y equi-
pajes no facturados. (63)
Mas adelante, las primas por recaudaciones suplemen-
tarias fueronreguladas por las Ordenes de Direccion n9 137, de
01—11—1885, y n9 175, de 26—05—1897, y por la Circular n9 18
de Intervención y Estadística de la Red Catalana, de —
01-05-1906; y a partir de 01-04-1917 por la Orden de Direo-
cion General n9 202, de 12—02—1917.
Esta prima, según puede verse en apéndice 83, refe-
rido al año 1915, era percibida además de por los Revisores,
principal grupo afectado, por agentes de otras clases.
Los agentes que percibieron alguna cantidad por este
concepto y las cantidades pagadas en los años 1915, 1916 y
1917, son los que siguen:
AÑO RED N~ DE
AGENTES IMPORTE PROMEDIOPOR AGENTE



















En 1916, según nota de la propia Compañía, ésta abona-
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b a a los revisores, como premio, el 25% del total de la re-
caudacton que efectuasen por billetes dobles, bultos no fac-
turados y falsas declaraciones. (65)
En la Compañía del Norte, según el apéndice n9 1 a
la Instrucción General n9 2, los Interventores en Ruta tenian
derecho a una prima mensual por las recaudaciones suplementa-
rias que efectuasen por percepciones dobles a los viajeros
sin billete o que ocupasen asiento de clase superior al de
su billete, por percepciones de exceso de equipaje, perros
no declarados, etc. A fin de igualar en lo posible las primas
a percibir por estos agentes, compensando las desventajas
de unos con respecto a otros, en dicho apéndice se fijaba
como base para el abono de la prima, unas tasas, en vista
de los resultados de años anteriores y de las circunstancias
locales de las respectivas secciones y que iban desde 1/8
en San Sebastián y 1/6 en Madrid y en Bárcena a 1/5 en Va-
lladolid, León y otras cinco residencias más, y 1/4 en las
restantes 11 residencias. A principios de 1916, la cantidad
percibida por los Interventores en Ruta era el 21% de la re-
caudacion suplementaria por los conceptos que daban derecho
a prima. (66) La cantidad pagada en el año 1915 fue de
102.174,37 Pu.. (67)
Aparte las primas abonadas al personal de conducción
y al de intervención en ruta, que creemos eran las más gene-
rales e importantes, existían algunos otros tipos de primas,
tales como las pagadas por reparación de material motor y
moní.
Así, en enero de 1873 el Consejo de Administración
de M.Z.A. autorizó el abono de una prima de 50 r. al jefe
de los talleres y otra de 25 r. a cada contramaestre, por
cada gran reparación de máquina que se efectuase; en susti-
tución de la prima de combustible que este personal había
227
venido disfrutando y que se le había suprimido. (68) Un mes
después, se concedió una prima de 1 real por cada vehículo
que saliese de grande o de pequeña reparación, y que se re—
partíria entre el contramaestre y el jefe de talleres -
(0,6 r. al primero y 0,4 r. al segundo) (69) No sabemos des-
de cuándo regían estos valores, pero las primas aplicadas
a contramaestre y ayudante contramaestre por reparación de
material, en los años 1915, 1916 y 1917, fueron las si-
guientes:
6,2s Frs por máquina de los tipos antiguos
12,50 Fu. por máquina de 8 ruedas, Compoud, máquina—tén-
der de 2 bogies y máquinas grandes de vapor
recalentado
0,15 Fu. por vagón y furgón
0,30 Frs por coche ordinario
0,60 Pu. por coche grande
Las cantidades totales pagadas por esta prima en los
años citados, fueron: 18.294 Pu. en 1915; 16.548,60 ñ~ en 1916;
y 14.967,60 Fu. en 1917. (70)
También la Compañía del Norte abonó este tipo de pri-
mas a jefes de taller, subjefes de taller, contramaestres
y subcontramaestres. Estas primas, en relación con el cargo
del agente y el tipo de vehículo reparado, se movían entre
un valor mínimo y un valor maximo. Así, la prima asignada
al jefe de taller por reparación de máquina oscilaba entre
6 y 13 Frs., mientras que la del subcontramaestre era de 2 Frs
mínimo y 3 Frs máximo, para este mismo vehículo. (71) (En apén-
dice 84 se da la tabla completa de estos valores). Las canti-
dades pagadas por estas primas en 1915, fueron:
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TOTALES 17.765,54 6.073,05 8.189,09 32.027,68
(72)
La Compañía M.Z.A. estimuló al personal de Vía y Obras
a una mayor producción. Así, al preparar los presupuestos
de conservación de la vía para 1871, se propuso una importan-
te modificacion de la organización entonces existente, de
la que se estimaba resultaría una economía de 500.000 r.,
y que consistía fundamentalmente en interesar a este personal
en el beneficio que se obtuviera por un aumento de trabajo
a consecuencia de una disminución de personal. (73> Cuando
en marzo del 72 el Consejo aprobó una modificación de la Or-
den de Dirección n9 75, sobre socorros y gratificaciones al
personal, se excluyó, entre otros grupos de agentes, a los
obreros y operarios de la vía, porque tenian un tanto por
ciento de las economías que realizaban. (74) Llegado el año
1883, el Consejo modificó los artículos 12 y 19 de la ins-
trucción aprobada en 18—11-1871, porque durante el largo pe-
ríodo de tiempo transcurrido desde aquella fecha, se había
observado una desproporciton muy notable entre los beneficios
obtenidos por los diferentes distritos y secciones y las con—
diéiones de los mismos; de modo que aquellas secciones cuya
conservación era más fácil por sus circunstancias especiales,
conseguían más economías que otras que requerian mayor acti-
vidad y esmero para llegar al mismo resultado; y porque, por
otra parte, era conveniente, “en buena administración, sepa-
rar los beneficios obtenidos por las brigadas que ejecutan
inconscientemente los trabajos que se les ordena, de los que
corresponden a los agentes superiores, cuyas disposiciones
pueden influir directamente en aquellos beneficios”. El
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reparto aprobado, fue el siguiente:
o ~ a distribuir, en partes iguales, entre capata——
ces, guardas de día y obreros fijos
0,050 para el fondo de asentadores
0,075 para el fondo de los jefes de sección
0,075 para constituir un fondo de reserva (75)
También algunos agentes del Servicio de Movimiento
de esta Compañía debieron disfrutar de algún beneficio de
este tipo, aunque no parece fuera relevante. Asf, sabemos,
por ejemplo, que una orden de servicio de 12-05-1868 estable-
do primas para personal de este Servicio, en función de la
regularidad con que se efectuase la marcha de los trenes;
y según el reglamento en estudio en marzo de 1872, los guar-
da—agujas tenían derecho a ciertas remuneraciones por un buen
servicio. (76) El personal de estaciones, según nota de -
10-06-1916 sóbre beneficios que disfrutaba el personal, cuan-
do de modo directo cuidaba de la recogida de billetes y de
la vigilancia de andenes, percibía el 10% del producto de
los referidos billetes, en relación con la recaudación de
cada estacion.
De la cantidad obtenida por la venta de billetes de
andén —que solía destinarse al “fondo de méritos y multas”
y a fines benéficos- la Compañía se quedaba con un 10% para
gastos de administración, pero de ese 10% concedía premios
al personal de las estaciones que se distinguía por su celo.
El detalle de agentes que percibieron estos premios o primas
en los años 1915, 1916 y 1917, y los importes correspondien-
tes, es el que sigue:
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M.Z.A. premiaba a los empleados de estaciones que des-
cubrieran fraudes por declaraciones falsas: En abril de 1874
fue aprobado un proyecto de Orden Circular de Tráfico ele-
vando al 25% el 5% señalado anteriormente por este concepto
en Circular n9 510. (78)
3.2.2. LAS GRATIFICACIONES
Desde el año 1875, la Compañía del Norte vino abonando
semestralmente, por buenos servicios, a una parte de su per-
sonal, gratificaciones de ~ mensualidad del sueldo. Según
la Instrucción General n9 2, capitulo 48, estas gratificacio-
nes se darían a los agentes que más lo mereciesen entre los
que durante el semestre no hubiesen tenido ningún castigo
y pertenecieran a alguna de las clases siguientes: maquinis-
ta, fogonero, fogonero de máquina fija, conductor, guarda—
freno, guarda—agujas, capataz y subcapataz de estaciones,
enganchador, mozo de enganches, cabo de guardas, guarda y
portero de oficinas y de estaciones, mozo de báscula, portero
mayor, ordenanza, mozo de oficinas y mozo del telégrafo.
Además, se tendría en cuenta que durante todo el semestre
no hubieran dejado de asistir al servicio por enfermedad;
si bien, la enfermedad debidamente justificada no privaría
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en absoluto de la opción a dicha prima, pero en igualdad de
circunstancias tendrían preferencia los que no tuvieran in—
t>errupciones en el servicio.
En 1916 percibió esta gratificación el 25%, aproxima-
damente del total del personal; pues no afectaba a los que
cobraban la gratificación de que enseguida hablaremos, ni
a Los que percibían algún tipo de prima, como jefes, subje-
fes, contramaestres y subcontramaestres de taller, jefes y
subjefes de depósito, jefes de maquinistas, jefes montadores
de depósito e interventores en ruta; asi como tampoco el per-
sonal de jornal, que no era considerado de plantilla aunque
fuera fijo. (79)
La Compañía no llevó cuenta separada del costo de es-
tas gratificaciones hasta 1905; pero estimando una media de
200.000 Frs. al año entre 1875 y 1904, y añadiendo lo pagado
exactamente desde 1905 hasta 1915, inclusive, la cantidad
total se elevaba a casi 11 millones de pesetas. (Ver apen—
dice 85).
Por otra parte, en 1897 esta Compañía estableció una
gratificación extraordinaria o prima por buenos servicios,
proporcional al sueldo de cada uno de los agentes afectados
y basada en el ingreso neto obtenido en la explotación de
las líneas en el ejercicio anterior. Tenían opcion a ella
los agentes de plantilla no incluidos en los grupos a que
antes se ha hecho referencia; por tanto, personal superior,
empleados de oficina, jefes de estación, factores, etc. En
el año 1915 percibió esta gratificación, aproximadamente,
el 2Oi~ del total del personal.
Las cantidades abonadas por este concepto desde su
implantación hasta 1915, inclusive, se recogen en apéndice
8 y llegaron a representar en ocasiones casi 2 4 mensuali—
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dades del sueldo de los interesados, al aproximarse al 20%
de una anualidad. De todos modos, como puede observarse, va-
riaba de un ejercicio a otro, al estar basada la gratifica-
ción, como se ha dicho, en el producto neto de la explota—
cion. La cuantía de la cantidad a repartir se obtenía dedu-
ciendo de los ingresos brutos del año, los gastos de explo-
tación, lo que daba el producto neto; del cual se separa el
para premiar buenos servicios. De este 2% se dejaba el
6% como fondo de primas especiales, para premiar actos meri-
torios y servicios de notoria importancia y el 94% restante
era el que se repartía entre los agentes que tenían opción
a la gratificación, en proporción a sus sueldos y al tiempo
de servicio prestado; pues se tenía en cuenta las ausencias
por enfermedad ordinaria y por licencia, así como si se había
pasado a la plantilla o si se causaba baja dentro del año
correspondiente. En cambio, las ausencias por heridas en ser-
cicio no eran deducibles. Por otro lado, los sancionados du-
rante el año con multas inferiores, en su totalidad, al haber
de 2 días, como regla general no sufrían por tal motivo de-
ducción alguna; los que tenían sanciones de 2 a 4 días per-
cibían la mitad de la gratificación que les hubiera corres-
pondido, y los afectados por sanciones mayores, eran ex-
cluidos. (80)
La importancia de esta gratificación, que fue otor-
gada incluso en años en que la Compañía no repartió dividen-
do, unida a otras concesiones, como 20 días de licencia anual
y abono de salario en caso de enfermedad, da pie a la misma
para decir que ‘‘ se comprende cuán justificada se halla esta
frase, ya muy conocida y divulgada, EN EL NORTE SE TRABAJA
ONCE MESES AL AÑO Y SE COBRA CATORCE”. (81)
También la Compañía M.Z.A. se refiere a esta gratifi—
cacion en el estudio que hizo en 1916 buscando fórmulas para
mejorar la situación de su personal en vista de la grave
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situacion de carestía de la vida a causa de la Guerra: Nues-
Uros jefes y factores, en las estaciones de empalme, dice,
ven que sus compañeros de la Compañía del Norte cobran una
gratificación equivalente casi a dos mensualidades y media
de su sueldo, en función del producto neto obtenido, mientras
ellos no cobran un céntimo por tal concepto; y se han lamen-
tado en forma particular y discreta. (82)
No obstante la importancia y extensión de las gratifi-
caciones a que acabamos de referirnos, la realidad es que
quedaba todavía una parte importante de personal que no per-
cibía cantidad alguna por estos conceptos. Este personal,
que venía a representar el 55% del total, era: capataces,
obreros y guardas de la vía; los obreros de talleres, de
depósitos y de recorridos; los mozos de estación; y los mozos
y peones de almacenes; así como los mozos de tren suplemen-
tarios y el personal no fijo.
La grave situación económica hizo que Norte, por el
ejercicio de 1915, concediese tanto a este personal como al
que percibía las gratificaciones semestrales de ~ mensuali-
dad; es decir, a todos los que no cobraban la gratificación
anual en función del producto neto, una gratificación del
8,5% del sueldo (o jornal) anual, a que ya hemos hecho
referencia.
Por lo que a la Compañía M.Z.A. se refiere, hemos de
indicar que desde los primeros tiempos (lo encontramos ya
en el año 1857) vino abonando, cada año, a los porteros y
ordenanzas de las oficinas de Madrid, una mensualidad extra-
ordinaria, como gratificación de Navidad. (83)
También desde los comienzos, el Consejo de Administra—
clon concedía al final de cada año un crédito para premiar
buenos servicios de los empleados (personal de oficinas). El
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primero que conocemos fue aprobado en sesión de 24—12-1857,
a propuesta del Director, por un importe de 50.000 reales;
destinados, según se dice literalmente en el acta correspon-
diente (84) , “para gratificaciones a los empleados de la
Compania cuyos sueldos no exceden de 10.000 r. y que juzgue
mas acreedores por su laboriosidad”. En los años sucesivos,
hasta 1864, inclusive, se siguió aprobando un credito para
gratificar a este personal; crédito cuya cuantía fue en au-
mento: 60.000 r. en 1859, 100.000 en 1860, 120.000 en 1861
y 150.000 en 1862, 1863 y 1864. Pero llegó la crisis en 1865
y deja de aparecer esta gratificacion. (Hay alguna excepcion,
como el reparto a personal de Intervención, Contabilidad y
Estadística, de 30.000 r. por haberse ahorrado sobre el pre-
supuesto de aquel Servicio en 1869, 55.000 reales, por su-
presión de plazas, defunciones, etc.). (85)
Excepcional y más importante que el caso anterior,
por la cuantía y por afectar a todos los Servicios, es el
crédito aprobado por el Consejo en sesión de 04-04—1873,
cuando la situación económica de la Compañía había ya mejo-
rado. El crédito establecido fue de 400.000 r., de los que
55.000 iban destinados a los Jefes de Servicio y de lo Con-
tencioso y al Médico Principal y los 345.000 restantes al
personal de plantilla de los distintos Servicios; con exclu-
siones tales como los que hubiesen entrado al servicio de
la Compañía desde 19 de enero de 1872, los que hubiesen ob-
tenido awnento de sueldo, los que hubieran sido sancionados
por faltas graves, los que hubieran disfrutado de primas o
gratificaciones en 1872... La motivación de la concesion de
este crédito, es la que sigue: ‘Deseando el Consejo demos-
trar al personal de la Compañía la satisfacción con que ha
visto el celo y la inteligencia desplegados por el mismo en
el desempeño de su cometido, contribuyendo no poco a los
buenos resultados de la explotación en los últimos años, y
considerando que por efecto de la nueva organización dada
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a los Servicios se ha reducido notablemente el número de los
empleados de plantilla y el gasto consiguiente, aumentándose
con tal motivo el trabajo de dicho personal, acuerda (. ..)
destinar para gratificación la suma de 400.000 reales...” (86)
Acabamos de ver que de los 400.000 reales concedidos
como gratificación por el Consejo, 55.000 fueron asignados
a jefes importantes, independientemente de los 100.000 r.
concedidos al Director y de una gratificación o sobresueldo
de 40.000 r. otorgada al Jefe de Tráfico, en función de los
resultados obtenidos. Y es que, en efecto, el Consejo venía
concediendo diversas cantidades para gratificar al alto per-
sonal: Así, en 1861, dio 23.000 reales para repartir entre
3 jefes (otros 3 y el Director fueron subidos de sueldo);
en 1862 fueron 38.000 r. para 6 jefes, además de 100.000 para
el Director, y, por otro lado, 80.000 r. al Jefe de la Cons-
trucción por la terminación de las obras de la línea de Cór-
doba y 60.000 r. a un Ingeniero, por la obras de Sierra Mo-
rena. En los años sucesivos fueron, 60.000 r. en 1863, para
9 jefes; 62.000 en 1864 y 56.000 en 1365. (Este último año
fueron otorgados 120.000 r. al Director, 110.000 a Lemasson,
30.000 a Vázquez, 16.000 a Lefran~ois y 20.000 para otros).
En los años siguientes, hasta 1373, aparece alguna gratifica-
cion al Director; al Jefe de Tráfico, como sobresueldo según
resultados obtenidos; y a algún jefe, por un hecho o situa—
cion concreta; pero no se da de forma generalizada, diríamos,
como se había hecho anteriormente, aunque fuera para muy po-
cos, y como se haría más adelante, extendiéndose, además,
cada vez a mayor número de jefes; lo cual, por otra parte,
tiene una explicacion en el hecho de que la Compañía crece
y el numero de jefes aumenta.
En apéndice 86 damos el detalle de las cantidades con-
cedidas cada año para gratificar a los jefes y a los emplea-
dos, a partir de 1874 y en los apéndices 87 y 88 se recoge
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los destinatarios y los valores de estas gratificaciones en
los años tolú y 19t5.
Las elevadas alzas de precios en los artículos de pri-
mera necesidad a que dio lugar la Guerra del 14, crearon como
es sabido, una dificilísima situación económica a los traba-
jadores. Para tratar de paliar esta situación, la Compañía
de =4.Z . A., por Orden de Dirección General n9 200, de
19—04—1916, extendió a todo el personal de plantilla y fijo
permanente, la gratificación general que venía disfrutando
el personal de oficinas, según acabamos de ver, elevando,
además, el importe de la misma a 1 mensualidad. Las condi-
ciones en que se concedía eran:
Pertenecer a la Compañía, con el indicado carácter
de personal de plantilla o fijo permanente, desde, al menos,
19 de enero del año anterior. (No quedaban excluidos, por
otra parte, los que se hubieran jubilado después del 31 de
diciembre de dicho año y los que se hallasen temporalmente
ausentes por encontrarse cumpliendo sus deberes militares).
No percibirían la gratificación los que por causa de licen-
cia o enfermedad no proveniente de accidente del trabajo,
hubieran dejado de prestar servicio más de 90 días en el
último año natural; así como los que hubiesen cometido faltas
en el servicio que, a juicio del Comité de Dirección, aconse-
jasen su exclusión. Esta gratificacion no alcanzaba a los
agentes superiores que disfrutaban de gratificación especial.
Al año siguiente, la Compañía concedió dos gratifica-
ciones similares (en abril y en septiembre); y en 1918, una
en abril, otra en septiembre, y una 3? en diciembre; esta
última en función de la anunciada autorización de subida de
tarifas por parte del Gobierno. (87) Cada una de las gratifi-
caciones concedidas en 1917, le supuso a la Compañía un gasto
algo inferior a 2,5 millones de pesetas. (88)
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Además de las concesiones extraordinarias de Norte,
Andaluces y Ma. y O.V. a que hemos hecho mencion con anterio-
ridad, sabemos que la Compañía de Alcantarilla a Lorca dio una
gratificación de ~ mensualidad en junio de 1916 y la del F.C.
de Soria otorgó 6.000 Fu. para gratificar al personal, en octu-
bre de 1917 (89) ; y podemos suponer, fundadamente, que otras
compañías tomaron medidas análogas.
Antes de las excepcionales subidas de la Guerra, con-
cretamente en 1904, la Compañía del Norte estableció una gra-
tificación especial para los agentes fijos y tos que como au-
xiliares prestasen servicio a la Compañía de un modo directo
y permanente, cuyo sueldo no excediera de 1.500 Pu. anuales o
de 4 Fu. diarias, y que tuvieran 4 o más hijos legítimos menores
de 17 años. Esta gratificaci6n seimplanta a partir de 1-7-1904
y se abonaría en dos mitades al final de cada semestre, de modo
que el primer pago tendría lugar en diciembre de aquel año.
A estos efectos, la Empresa llevaría un registro en virtud
de las correspondientes fe de vida o de declaraciones escri-
tas de los interesados, firmadas por dos compañeros, como
testigos, y con el visto bueno del jefe inmediato. A los
agentes que pasaran a tener más de 1.500 Pu. de sueldo o 4 Pu.
de jornal, dejaría de abonárseles la gratificación, salvo
que el aumento de sueldo o de jornal fuera inferior a la
gratificación, en cuyo caso se les abonaría la diferencia
entre el aumento de sueldo o jornal y la gratificación co-
rrespondiente. El importe anual de esta indemnizacion, era:
20 hs. familia con 4 hijos; 50 Pu., 5 hijos; 90 Pu., 6 hijos; - -
140 Pu., 7 hijos; 200 Pu., 8 hijos; 270 Pu., 9 hijos; y 350 P~t, 10
hijos. (90) La Compañía modificó esta escala a partir de
01-01-1911 aumentando los valores asignados a los 3 primeros
grupos: So s con 4 hijos, 100 ~ con 5 hijos, y 120 con 6.
Luego, en el año 1912 la hizo extensiva al personal suple-
mentario.
Según la Compañía, esta gratificación le supuso, hasta
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El importe, en 1915, fue de 225.000 Pu.. (94)
3.2.3. GASTOS DE VIAJE Y TRASLACIONES
Las compañías siguieron distintos procedimientos para
compensar a su personal de los gastos que se le ocasionaba
por desplazamientos o por prestar servicio fuera de su resi-
dencia habitual: Abonos según número de comidas y de pernoc—
taciones fuera de la residencia; según los kilómetros reco-
rridos; según el número de horas fuera de la residencia ha-
bitual; dieta diaria; cantidad fija mensual... Entre altos
jefes, podía darse el caso de fijarles un sueldo muy alto
en el que se consideraba comprendida la compensión por los
gastos que pudieran originársele al interesado por los des-
plazamientos que hubiera de efectuar como consecuencia del
desempeño de su cometido; mientras que en otros casos se les
abonaba los gastos que justificasen haber efectuado en cada
salida, si bien podía existir un tope máximo de gasto, o bien
tenían fijada una dieta diaria, muy alta, que cubría no sólo
los gastos del propio interesado sino los del personal subor-
dinado del que se hiciera acompañar.
Pasando al examen concreto de normas y posturas de
distintas compañías en esta materia, nos fijamos en primer
lugar en la de Madrid a Zaragoza y a Alicante:
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La primera noticia sobre el particular que tenemos
de esta Compañía, es de mayo de 1857 <95) Cuando las exi-
gencias del servicio obliguen al personal de conducción a
una ausencia del domicilio ordinario de 24 horas seguidas,
se abonará las indemnizaciones siguientes: por noche, 12 r.
a maquinistas jefes, 8 r. a los demás maquinistas y 6 r. a
los fogoneros. Dos años más tarde, el Consejo de Administra-
ción aprobó, con carácter provisional, unas normas sobre
cantidades a pagar por gastos de viaje al personal subalterno
de la Compañía, a la vez que encargó al Director estudiara
detenidamente la cuestión y propusiera las medidas que cre-
yese más convenientes para reducir gastos y precaver los abu-
sos que pudieran darse en esta materia (96) . En julio del
63, el Consejo aprobó que los gastos de viaje a que tuvie-
ran derecho los jefes conductores, se pagaran a razón de 14
y 20 r. diarios; que era el tipo adoptado para los empleados
de oficina del Movimiento que disfrutaban sueldos análogos
a los de aquéllos (97) . En mayo del 64, en atención a que
por haber aumentado los puntos de parada de los trenes de
mercancías en la línea de Alicante, los conductores y guarda-
frenos habían de estar fuera de sus casas más tiempo —si
bien tenían más descanso— y considerando la escasa retribu-
ción que venían percibiendo por gastos de viaje -4 y 3 r.
diarios, respectivamente- el Consejo consideró equitativo -
elevar dichos gastos de viaje a 5 r. para los conductores
y a 4 r. para los guardafrenos (98) . Con motivo de una reor-
ganización, en julio de í868, del servicio de revisores de
billetes, que suponía reducir el número de éstos de 11 a 9
y la subida de sus sueldos, que se estimaba eran bajos, fue
aprobado, asimismo, elevar de 150 a 200 r. la asignación men-
sual por gastos de viaje de estos agentes (99) . En sentido
contrario, en octubre del 67, el Consejo acordó rebajar de
24 a 20 r. por día entero, la cantidad fijada como gastos
de viaje a los pagadores. (100)
241
Acerca de la asignación por gastos de viaje al alto
personal, podemos decir que a mediados de 1868 M.Z.A. <101) mo
di6icé la Orden de Direccion de 03-05-1866, en el sentido
siguiente: Se abonarían gastos de viaje por la red de la
Companía o por cualquier otro punto del Reino, a razon de
SO reales por 24 horas, al Jefe de Servicio de Material y
Tracción, al Ingeniero de Tracción, al Jefe de Movimiento
y a los Ingenieros de Dívision de Vía y Obras; en cuya can-
tidad se hallaban incluidos los gastos de los agentes subal-
ternos que acompañasen a estos jefes; los cuales tendrían
que realizar, al menos, un viaje de 3 a 5 días los Jefes —
de Servicio y uno de 7 a 8 días los Ingenieros de División
y el Jefe de la Tracción. Para el Director de la Explotación
y para el Jefe de Tráfico, se mantenía el abono de gastos
de viaje a la vista de las cuentas que presentasen. Se acor—
dó, también, abonar gastos de coche en vista de notas men-
suales, al Secretario del Consejo, al Agente Financiero y
al de lo Contencioso.
La existencia de las normas que al respecto va dictan-
do la Compañía, no la impide actuar con cierta discreciona-
lidad o flexibilidad en su aplicación. Y así, en sesión de
7 de octubre de 1870 el Consejo aprobó que a los guardafrenos
que hacían servicio directo de equipajes con líneas extrañas
(otras compañías), se les abonase a contar de dicha fecha,
como gastos de viaje, de 6 a 8 reales, según el Director lo
estimase conveniente, por cada día que se ocupasen en tal
cometido, en lugar de la cantidad fija de 60 r. al mes que
por el expresado concepto disfrutaban, en general, los guar-
dafrenos; cantidad que se les asignó cuando estos empleados
hacían solamente servicio ordinario en las líneas de la Com—
pañía. Vemos, por una parte, que se habla de que vienen co-
brando, en general, 60 r. al mes, y por otro lado ahora se
deja al criterio del Director el que se abone de 6 a 8 r.,
según estime.
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Un nuevo proyecto de circular de Movimiento fue apro-
bado a comienzos del año 1875 (102) para personal de este Ser—
victo, en el sentido de que sólo seguirían disfrutando de
gastos de viaje fijos mensuales los celadores del telégrafo
y se suprimían los de los inspectores y subinspectores, que
gozarían de 24 a 16 y. diarios durante las ausencias de sus
domicilios. La experiencia demostró que esta reforma, lejos
de proporcionar ventajas a la Compañía, habla sido gravosa
para sus intereses; por lo que a Final de año, fue aprobado
un nuevo proyecto de circular, en el que, además de estable—
cerse nuevamente gastos de viaje fijos mensuales para inspec-
tores y subinspectores, se daba a conocer a todo el personal
de aquel Servicio, los gastos de viaje asignados a cada em-
pleado por disposiciones anteriores y se dictaban algunas
reglas sobre justificación y abono. (103)Una nueva circular
de este Servico aprobada a finales de 1876, estableció las
bases sobre abono de gastos de viaje al personal de trenes,
por kilómetro recorrido. (104)
En una recopilación de las disposiciones que afectaban
al personal de Movimiento, efectuada a mediados de 1880, y
en la que se introducían algunas modificaciones, se designó
las estaciones en que, como malsanas, en la época que se se-
ñalaba, los jefes y los factores cobrarían gastos de viaje
dobles; modificando lo establecido en circular nP 322. (105)
Para asimilarle a los Inspectores de Movimiento y de
Contabilidad General, que gozaban de 300 r. mensuales, se
asignó esa misma cantidad al Inspector de Material de Vía
y Obras, en vez de los 20 r. por día de salida que venia
cobrando. (106>
Por la “Circular n9 62 (circulares antiguas núms. 315,
322 y 336)” de los años ochenta, aunque no sabemos la Fecha






-Gastos de viaje eventuales
Empleados de oficina, según clase de
servicio
Agentes de busca de bultos y agentes
especiales
Jefe de estación suplementario y ofi
cial de telégrafo
Factor telegrafista suplementario
Jefe de estación en Vadollano y Bae-
za, meses julio a octubre
Factor telegrafista en estaciones y
meses citados
-Personal de trenes
Los gastos de viaje están fijados
valor diferente para conductor y para
bién según el tipo de tren: Así, mixto
recorrido, 0,025 r. por Km. conductor
freno. En trayectos cortos, como Madrid.
r. conductor y 0,025 r. guardafreno.
Alicante, 0,040 r. conductor y 0,035 r.
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si el servicio sufría variaciones importantes.
La circular n9 i60, de 09—08—1902, modificó la ante—
estableciendo algunos valores superiores. Vemos al-rior,
gunos:
Jefe de estación suplementario
Factor telegrafista suplementario
Capataces, guarda-agujas y mozos
3 Prs.día
2,5 Pb. día
1, 5 Fu. día
Los jefes de estación y factores en estaciones malsa—
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nas siguen con las mismas cantidades -4 y 3 Pu., respectiva-
mente— sí bien es mayor el número de estas estaciones. El
personal de trenes ahora aparece con valores por hora en vez
de por kilómetro y tipo de tren, contándoles 1 hora antes
de salir y 1 h. después de volver: conductor, 0,12 Frt/hora;
guardafreno y mozo en servicio de guardafreno, 0,10 Fu..
Una nueva circular del Servicio de Movimiento, la
n
9 160 (nuevo) de 15—12—1908 y con efectos desde 01—01—1909,
vuelve a fijar valores de gastos de viaje; entre ellos,
0,08 ‘u. por hora para los mozos de tren y mozos de plantilla
y suplementarios.
Un ano mas tarde, una “Amplíacion a las Circulares
62 y i6O (nuevo)”, de 31—12—1909, especifica los horarios
que dan derecho al personal de las dietas no pagadas por ho-
ras: Dieta completa cuando se salga antes de las 12 del día
y se regrese después de las 12 de la noche, y media dieta
cuando se salga después de las 12 horas del día o se regrese
antes de las 12 de la noche. Si la ausencia comprende sólo
desde las 12 de un día a las 12 del siguiente, 1 día de die-
ta, aunque comprenda dos fechas. Estas modificaciones pro-
dujeron, lógicamente, descontento en el personal perjudicado
(por ejemplo, mozos autorizados para frenos, que cobran 8
céntimos por hora frente a los 10 céntimos que percibían an-
tes; o los que en vez de dieta completa ahora cobraban media
dieta en función de la hora de salida o de regreso) y fueron
criticados por la prensa obrera. (107>
En un informe interno de M.Z.A. , sobre ventajas diver-
sas de que disfruta el personal de los diferentes Servicios,
evolución del gasto que suponen para la Compañía y del bene-
ficio que significan para el personal de la misma <108) , al
hacer referencia a los gastos de viaje, se clasifica a estos
en dos grupos: gastos fijos y gastos eventuales. En el primer
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grupo están los agentes de ciertas categorías que con motivo
de su cargo han de salir a la línea con frecuencia, y otros
que, como los revisores de billetes, tienen asignada cantidad
fija. fncluye en el segundo grupo las cantidades abonadas
a los agentes que no disfrutan de gastos fijos de viaje y
que por conveniencia o necesidad del servicio tienen que
salir a prestar los suyos fuera de su residencia, o bien en
los trenes. Disponemos de la información detallada de ambos
grupos de gastos de viaje, a partir del año 1915; de modo
que conocemos numero de agentes de las diversas categorías
que han percibido gastos de viaje de uno u otro tipo y el
importe de los mismos.
En el grupo de gastos fijos de viaje, en 1915 la ca-
tegoría que ocupa el primer lugar, tanto por el numero de
agentes, 137, como por el importe de lo abonado, 75.886 Frs.,
es la de revisor de billetes; sigue luego el personal de
telégrafo, 94 agentes y 33.300 Pu.. La cantidad más alta de
promedio cobrado por individuo, es 958,33 Frs. -Agentes de
Caja-; y la cantidad que más se repite, con gran diferencia
sobre las demás, como promedio de agente, es la de 900 Frs.,
que la cobran Inspectores Principales, Inspectores, Subins-
pectores, Ingenieros Agregados, Jefes de Sección, Jefe de
Conductores, Revisores Jefes y Jefe de Negociado. La cantidad
más baja es de 300 Fw (25 mensuales), Celadores del telégrafo.
Los resúmenes de los años 1915, 1916 y 1917, son los
que siguen:
Importe N~ Importe NQ Importe
Agentes Etas. Agentes Etas. Agentes Etas.















TOTALES 473 276.206 476 273.673 475 267.894
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(En apéndice S9 se da el detalle, por Servicios, de
numero de agentes, importes y promedios).
En el apartado de gastos eventuales de viaje, en 1915,
la Red Antigua, el grupo de personal más numeroso es el
conducción, 1.200 agentes; por depender de Madrid todo
servicio de Material y Tracción. Vemos el detalle de las









RED ANTIGUA RED CATALANA
Personal de trenes 1.096 574.052 355 187.339
Personal superior de estac. 269 164.430 128 27.006
Personal inferior de estac. 674 ¡ 165.385 538 48.250
Maquinistas y Fogoneros* 1.200 722.318 — —
Las cantidades pagadas por gastos eventuales de viaje
en los años 1915, 1916 y 1917, asil. como el número de agentes
que cobraron por este concepto, lo damos a continuación, con
la aclaración de que en la Red Catalana falta el Servicio
de Material y Tracción, como hemos visto.
AÑO 1915 AÑO 1916 ANO 1917
Importe N~ Importe N~ Importe
Agentes Ptas. Agentes Ptas. Agentes Ptas.
Red Antigua 4.613 2.008.822 5.042 2.194.438 5.726 2.439.995
Red Catalana 1.063 280.380 1.230 286.685 1.398 322.038
TOTALES 5.776 2.289.202 6.272 2.481.123 7.124 2.762.033
Según Wais, el Servicio de M. y T. se rige todo desde Madrid desde poco
después de 1908.
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<En apéndice 90 pueden verse tipos de asignación por
gastos de viaje, en vigor en 1916).
En cuanto a la Compañía del Norte, parece que bastante
tempranamente reguló ya la materia de que venimos ocupándo—
nos. Así, el acta del Comité n9 47, de 29—11—1865, recoge
que el Director acompaña una Orden de Direccion relativa a
las indemnizaciones que ha de devengar en lo sucesivo el per-
sonail por reintegro de viaje y traslaciones. Examinada dete-
nidamente por el Comité, la aprueba y acuerda se devuelva
al Director para que pueda someterla a la Reunion de Paris,
a quien también compete su conocimiento, por ser parte inte-
grante del presupuesto.
La Instrucción General n9 2 de Personal, recoge en
su art. 72 que todo empleado que vaya en servicio a una loca-
lidad distinta de la de su residencia oficial, tendrá derecho
a una indemnización por gastos de traslación, siempre que
la duracion de su ausencia le obligue a hacer una comida fue-
ra de su casa; y da la tabla con los valores de las distintas
indemnizaciones por comida y por pernoctación, según catego-
rías. Esta tabla, que puede verse en apéndice 91, establece
6 niveles de categorías: En la 1~ entran los Subjefes de Ser-
vicio, Ingenieros, Inspectores Principales; en la última,
6~, Guarda—agujas, Engrasadores, Peones... La dieta diaria,
24 horas, se reparte en dos comidas y una noche. La dieta
del grupo 19 es de 12 Frs., que se reparten así: 4,5 Frs. para
cada comida y 3 Frs. para pernoctación. La dieta del grupo
último es de 2 Frs. (O,75Prs. para cada comida y 0,5 para cama).
Pero hay un detalle importante; existe un tope máximo de in-
demnización al mes —100 Frs, en el grupo i~, So en el 2~, 30
en el 60 si bien el tope no es aplicable a los agentes
destacados fuera de la Sección o Circunscripción en que pres-
tan servicio; y por otro lado, algunas categorías tienen
señalado un tope más alto que el fijado con carácter general
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para su nivel. Los horarios que dan derecho a dieta, son:
Para el almuerzo, regresar después de la 1 de la tarde o sa-
Lir antes de mediodía; para la comida de la noche, regresar
después de las 8 o salir antes de las 7; para la pernocta-
ción, regresar después de la 1 de la madrugada.
Las indemnizaciones al personal de trenes, se fijan
por horas de ausencia: Ausencia entre 6 y 18 horas y a partir
de ahí por fracciones de 12 horas. Los interventores en ruta,
conductores y maquinistas, tienen 1,25 Fis por ausencia de 6
a 18 h. Y 1,5 Pu. por fracciones de 12 horas. Los guardafrenos,
fogoneros y mozos, 1 Pu. y 1,25 Fu., respectivamente.
Los gastos de traslaciones de los Jefes de Servicio,
regulados por art. 73 de la citada Instrucción n9 2, segun
nota que presentarían mensualmente y en la que indicarían
fecha y detalle de las salidas; sin exceder de 20 Fis. por día.
En el art. siguiente se regulaba los gastos de coche hechos
fuera de Madrid y el sistema era análogo.
A finales del año 1910, Norte modificó la tarifa que
fijaba el reembolso de los gastos de traslaciones, con objeto
de mejorar los tipos concedidos, teniendo en cuenta que la
carestía de la vida obligaba a los agentes a mayores gastos
cuando estaban fuera de su residencia. (109) La tabla recogi-
da en apéndice 92 creemos es la que refleja los nuevos valo-
res; aun cuando no tengamos seguridad absoluta, por no estar
la misma fechada (líO) En esta nueva tabla aparecen 4 gru-
pos: Personal de los Servicios Centrales, con 6 niveles;
Personal de la línea, con 7 niveles; Personal suplementario;
y Personal de trenes y tracción. El sistema de comidas y
pernoctaciones y los límites horarios, así como indemnización
por horas de ausencia en el personal de trenes, son los mis-
mos que en la tabla anterior. Hay también topes maxímos, pero
no en todos los casos. Una novedad, con respecto a la tabla
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antigua: es que los interventores en ruta tienen una indem-
nización fija por mes, de 50 Frs., con deducción, en su caso,
por enfermedades y licencias. Esta mejora supuso a la Compa-
fila, según manifestación propia, un aumento de gasto de unas
500.000 Pss, al año. (111)
Otra información, sin duda de fecha posterior, quiza
año 1912, indica que a los Jefes y Subjefes de División, Ins-
pectores, Jefes Adjuntos y Agregados y Subjefes de Servicio,
se les abona gastos de viaje por notas que presenten, a razon
de 25 Frs, diarias. (112>
La información de que disponemos por lo que se refiere
a la Compañía de M.C.P. y O.E., es la siguiente:
Un anejo al Reglamento General n2 4, de 04-04-1901,
recogía normas sobre la materia. Otro anejo al Reglamento
señalado, de febrero de 1911, anuló a partir de 1 de febrero
citado el párrafo A del Anejo anteriormente indicado y fijó
los siguientes valores como gastos de viaje y traslaciones:
Jefe de tren 0,010 fts./Km.
Interventor en ruta o,o08
Guardafreno 0,005
Además, se abonaría a estos agentes, por cada 12 horas o
fracción que pasasen en servicio fuera de su residencia,
0,75 Pu. a los jefes de tren y a los interventores, y 0,55 Pu.
a los guardafrenos.
En cuanto al personal de conducción, según Instruc-
ción Reglamentaria n~ 11, de 20-02-1911, capítulo 1, cuando
estos agentes, fuera de su turno regular cubrieran piloto
durante cierto tiempo en un punto distinto de su residencia
habitual, destacados fuera de su depósito en otro depósito,
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o fueran llamados a declarar, etc., percibirían las siguien-
hes cantidades:
POR COMIDA POR NOCHE
Maquinista 1,25 1
Fogonero 1 0,75
En el supuesto de que hubiese dormitorio de la Compa-
ñía, no cobrarían la noche.
En enero de 1913, un nuevo Anejo modifica el art. 50
del Reglamento n9 4 de Personal, a partir de esa fecha, con
la siguiente adicion: Los obreros de estado de la Sección
de Vía y Obras y los operarios de Material Fijo que disfruten
de vagón-dormitorio, devengarán los días de ausencia efec-
tiva de su residencia, las indemnizaciones siguientes:
Si su jornal no excede de 3,75 Prs./día 0,55 Pu./día
Si es mayor de 3,75 Pu./día 0,75 Fu./día
3.3. SALARIO INDIRECTO
3.3.1. EL DISFRUTE DE VIVIENDA GRATUITA O DE INDEMNIZACION
—
COMP£ NSATOR lA
La construcción de viviendas baratas para obreros,
fue una de las respuestas dadas por las empresas para mitigar
en alguna medida la difícil situación económica de su perso-
nal. Es un “fenómeno” que aparece unido a la revolución in-
dustrial. Y no son sólo las empresas, sino que también las
instituciones oficiales atienden a este problema. Como ejem—
pío, el caso promovido por un Concejal del Distrito JQ9 de
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Barcelona, Luis Zurdo Olivares, que había sido ferroviario
y que fue pionero en la lucha por la defensa de los derechos
de este personal, y que, además, nos ha dejado un relato de
su vida, y en cierto modo de la de sus compañeros, en su
libro “Veinte años de vida ferroviaria y dieciseis después”..
A mediados de 1907 consiguió que la Junta Local de Reformas
Sociales de Barcelona aprobase el proyecto que había presen-
tado para la construcción por el Ayuntamiento de aquella Ciu-
dad de 2.300 casas para obreros; a cuyo fin seria emitido
un empréstito de 25 millones de pesetas. (113)
Centrándonos ya en el caso de los ferroviarios, vemos
en primer lugar la actuación en este campo de la Compañía
del Norte:
La Instrucción General nQ 2 de esta Compañía, en su
capítulo XII, recoge que la misma dará habitación en edifi-
cios de las estaciones o en la población, si no hubiere local
en aquéllas, a los Inspectores Principales de la Explotación
encargados del servicio activo, a los Jefes de Depósito y
Reserva y a los Jefes de Estación. En las localidades en que
hubiese jardines, los empleados antes citados podrían dispo-
ner de ellos, previa autorización, para cuidarlos a expensas
suyas. (Se advierte de la grave responsabilidad en que incu-
rrirían si utilizasen en su jardín o en su servicio personal,
obreros o peones de la Compañía). Además, a los Jefes de
Estación, Jefes de Depósito y Jefes de Reserva -unicamente
a ellos- se les daría luz y lumbre por cuenta de la Compa—
nia. (Debían cuidar de que nadie utilizase más que para el
servicio de la compañía, el aceite y el combustible).
Todos los empleados que ocupasen edificio de la Com-
pañia, excepto los indicados anteriormente y los porteros,
pagarian el alquiler que fuese fijado por el Servicio de Vía
y Obras con la aprobación del Director de la Compania. El
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importe de cualquier desperfecto en los locales que no fuera
consecuencia natural del uso, seria de cuenta del empleado
correspondiente.
Según se desprende de otra informacion, en los casos
en que la Compañía no podía facilitar vivienda a los agentes
de los cargos a quienes se les otorgaba gratuita, les conce-
día una indemnización compensatoria. Así, en el acta corres-
pondiente a la reunión del Comité de 25-01-1865, n9 9, al
estudiar los cuadros de personal —plantilla y presupuesto—
se recoge que habiéndose quemado el edificio de la estación
de Pozuelo, se propone una indemnización de 1.080 reales para
el Jefe, por alquiler de casa; y se propone, asimismo, una
indemnización de igual cuantía, por habitación, para un Sub-
jefe de la estación de Venta de Baños; e, igualmente, una
indemnización de 2.520 r., para habitación de Jefe y Subjefe
de la estacion de Palencia. Con respecto a la estación de
Madrid, se aprueban en esta misma sesion indemnizaciones
por un importe total de 41.280 r., para premios de responsa-
bilidad, residencia y habitación, de que antes no gozaba el
personal de estaciones, en razón de los cortos sueldos que
tienen asignados, de la carestía de la vida, y, sobre todo,
porque estan concedidos a todos los servicios centrales. Con
el paso del tiempo, la indemnízacion por vivienda se hizo
extensiva a otros cargos. Así, en 1912, entre las mejoras
concedidas por Norte a su personal, estableció diferentes
tipos de indemnización por casa, para Subjefes y Vigilantes
Jefes que no habitasen edificio de la Compañía. (114)
Por lo que se refiere a la Compañía M.Z.A. no sabemos
dispusieran de unas normas precisas al respecto y es a través
de los múltiples casos concretos que conocemos como podemos
llegar a determinar su actuación en este campo.
La Falta de viviendas, en ocasiones, da lugar a dis—
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tintas decisiones: Así, en 1864 el Gobernador Civil de Ali-
cante plantea a la Compañía la conveniencia de aumentar el
numero de viviendas en la estación de Elda para que pudieran
ser ocupadas por empleados de la misma; pero la Compañía no
accede, por cuanto la estación habla sido aprobada en las
condiciones en que se encontraba y debía esperarse al resul-
tado de los productos, para ver si procedía o no la amplia-
cion. (115) En 1871, por la falta de locales, un total de 55
personas —empleados de la Compañía y familiares de los mis-
mos—, habitan en 17 vagones en las estaciones de Baeza,
Linares, Chinchilla y La Encina. Considerando el deplora—
ble espectáculo que esto supone ante los viajeros, aparte
de las desastrosas condiciones, tanto en el orden higiénico
como en el moral, de las familias afectadas, y teniendo en
cuenta, asimismo, el daño que suponía para la Compañía la de-
tracción de estos 17 vehículos -cuyo valor podía estímarse
en 180.000 r.— del uso a que debían ser destinados, el Con-
sejo aprobó la construcción de las viviendas económicas su-
ficientes para el alojamiento de aquellas familias en condi-
ciones regulares, por un importe de 28.000 r. (116>En 1878,
con el fin de evitar a los empleados de la estación de Tocina
el pago de alquileres que venían satisfaciendo por falta de
locales en aquella estación, la Compañía alquiló, por el pre-
cio de 90 r. al mes y un plazo de 6 años, un edificio que,
con pequeñas obras, quedaría habilitado para vivienda del
personal de la Compañía. (117> Con destino a agentes de la
via del ramal de Carmona que carecían de vivienda, el Conse-
jo, en sesión de 20-06—1884, aprobó un crédito de 3.200 Pts,
para construcción de 4 chozos. (En esa misma sesion fue apro-
bado un crédito de 30.000 Fin para construcción de una casa,
junto a los talleres de La Macarena, destinada a vivienda
del Jefe de Depósito de Sevilla). Una parte del personal in-
ferior de la estación de Valdemoro carece de vivienda y se
ve por ello obligado a pernoctar lejos de la estación. Como
próxima a ésta hay una vivienda en venta, la compra la Compa—
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nra, por 4.500 Frs.. (118)
Por otro Lado, son abundantísimos los casos en que
la Compañía concede indemnización por vivienda a sus agentes.
He aquí algunos: En vista de que el Jefe de la estación de
Santa Cruz de Mudela no puede habitar en el edificio de la
misma, por falta de local, el Consejo, en sesón de 02-04-1872
acuerda se le indemnice mensualmente con 35 r., para que
pueda atender al pago de alquiler de habitación en Santa
Cruz. En sesion de 1 de julio de ese mismo año, fue autori-
zado el abono de 60 r. mensuales a un Factor Telegrafista
de Hellín, para pago de alquiler de vivienda hasta que se
le habilitase local en aquella estacion. En su reunión de
14-01-1873, el Consejo de Administracion, atendiendo petición
de 6 Factores de la estación de Almansa, autorizó se abonase
a cada uno de ellos 2 r. diarios por día de indemnización
de alquiler de casa, en vista de los elevados precios de las
habitaciones en aquel punto. Poco después -sesión de -
21-03-1873- se acuerda el abono de 2 r. diarios de indemni-
zación por casa a un Factor que ocupaba una vivienda en la
estación de Almansa, que ahora se destinaba al Jefe de Depó-
sito. El incendio de la estación de La Encina motivó que los
empleados de la misma tuvieran que trasladarse con sus fami-
has a la vecina población de Almansa; y con tal motivo, el
Consejo aprobó se abonase hasta fin de año, indemnización
por casa, a razón de 3 r. diarios al Jefe de Estación y de
2 r. a cada uno de los 3 Factores de la plantilla. Con motivo
de los sucesos cantonales, el Agente Comercial de Cartagena
tuvo que pasar a ocupar vivienda en Murcia, el 05-09-1873;
y la Compañía acordó abonarle 6 r. diarios hasta que pudiera
volver a Cartagena o fuera destinado a otra residencia. (119)
Por haber sido fortificada la vivienda que ocupaba en el pue-
blo de Arcos el Asentador de aquella residencia y haber teni-
do que trasladarse a Calatayud, el Consejo acuerda que mien-
tras duren tales circunstancias se abone a este empleado el
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alquiler de la hab~tacíon que ocupa en esta localidad. (120) A
otro Asentador se le abonan 240 r. para pago de habitación
en Sigilenza, a donde hubo de trasladarse, por haber sido ocu-
pada la suya. En sesión de 11—06-1875, el Consejo autorizo
la apertura de un crédito de 15.265 r. para pago de alquiler
de habitación de las familias de los empleados de Movimiento
que habían tenido que trasladar sus residencias por haber
sido ocupados por destacamentos de tropas los locales en
que vívian, y autorizó, asimismo, el pago de 11.560 r. para
varios empleados de la estación de Cartagena, para compensar—
les de los perjuicios y gastos que se les habían originado
teniendo que satisfacer alquiler de casa con motivo de la
ocupación de aquella ciudad por los cantonales.
En 1876, factores—telegrafistas de la estación de Ali-
cante solicitaron una retribución mensual para ayuda del pago
de alquiler de las casas que ocupaban en la ciudad, por no
haber local bastante en dicha estación. El Consejo, para no
sentar precedente, que podría ser invocado por otros agentes
de igual clase y análogas circunstancias, desestimó tal peti-
ción, pero autorizó al Director para que pudiera indemnizar
en casos especiales a los empleados que por exigencias del
servicio debían habitar en las estaciones y no pudieran efec-
tuarlo por haber sido las mismas destruidas o por no tener
locales suficientes. (121)
Con motivo de que habían de ser derribadas en i885
las casas de la “Campanilla” de la estación de Atocha en las
que habitaban 2 Ayudantes—Practicantes, el Consejo acordó
que, en tanto se les habilitaba nueva casa, se les abonase
1,25 Fis, diarias, para que pudieran vivir en la población, y,
por otro lado, que se les facilitase provisionalmente un lo-
cal, con una cama, para que pudieran ocuparla durante las
24 horas que cada uno de los interesados había de estar de
guardia. (122)
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Tras la fusion de las Compañías M.Z.A. y T.R.F., el
Comité de Dirección acordó la unificacion de los abonos a
[os empleados de las dos redes por alquiler de casa, en los
casos en que se creyera conveniente otorgar dicha indemniza—
cion. Con tal motivo, en una comunicación de 10-07-1899,
n
9 340, del Administrador Comisionado de Barcelona, se indica
que a partir del día jQ del indicado mes, en la Red Catalana
disfrutarían abono por alquiler de casa, en caso de que la
Compañía no pudiera facilitar local propio para vivienda,
los empleados siguientes: Inspector y Subinspector de la Ex-
plotación, 60 Frs. mensuales; Jefes de Estación Principal, 60 Pu.;
Subjefes de Estación Principal, 45 Pu..
Ya en el año 1915 y siguientes, la situación con res-
pecto a indemnización por vivienda, según datos de la propia
Compañía (123>, es la siguiente:
Importe N2 Importe N~ Importe
Agentes y Ptas. Agentes Ptas. Agentes Ptas.















TOTALES 747 159.114 676 155.997 638 153.564
En apéndices 93 y 94 puede verse el detalle de las in-
demnizaciones concedidas en 1915 y 1916. El examen de los
mismos muestra las grandes diferencias en los tipos de indem-
nización, que van desde las 90 Frs. anuales de guardas, porteros
y ordenanzas, de la Red Catalana, y las 120 Fu. de mozos-guar-
da-agujas de la Red Antigua, hasta las 1.500 Fu. de los altos
jefes. Llama también ita atención que mientras en la Red Ca-
talana cobra indemnizacion un elevado número de porteros y
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guarda—agujas de Movimiento -345 en 1915 y 353 en 1916-, en
la Red Antigua sólo aparecen 3 mozos-guarda-agujas, en 1916.
En cuanto a viviendas de la Compañía ocupadas por su
personal, según manifestación de la misma, eran numerosas
las viviendas, en estaciones y sobre la línea, cedidas gra-
tuitamente a los agentes (124). Según la Compañía, evaluando
“muy por lo bajo” este beneficio, podía asignarse como tipo
medio de alquiler, 15 Pu. mensuales las viviendas del llamado
personal superior —Inspectores, Jefes de Sección, Jefes de
Depósito, Jefes de Estación, Sobrestantes, Factores...- y
7,50 Pu. las del llamado personal inferior o “de fatiga”
—capataces, mozos, etc.— El importe, para 1915, serIa —
542.960 Fis,.
El resumen de la información correspondiente a los
años 1916 y 1917, es el siguiente:
N2 Importe N9 Importe
Agentes Ptas. Agentes Ptas.











TOTALES 6.323 671.516 6.379 674.350
Además, la Compañía disponía de unas 460 ó 470 vivien-
das que alquilaba a los obreros con familia “por un alquiler
muy módico” que oscilaba entre 3 Frs, y 7,5 Pu. mensuales. (125)
Por otra parte, M.Z.A. indica que venía destinando
anualmente unas 250.000 Frs, para nuevas viviendas, sin contar
las cantidades invertidas en reformas, ampliación y construc—
cron de nuevas estaciones. (126>
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Finalmente, hemos de señalar que así como la Compañía
del Norte, según hemos indicado, facilitaba luz y lumbre a
ciertos agentes, M.Z.A., Red Catalana, por la circular n9 68,
de 28-11—1901, dio a conocer se concedía, con caracter provi-
sional, a los jefes de estación “el petróleo necesario para
la alimentacion de un quinqué de su propiedad y para su uso
particular”, con una limitación de consumo maxímo, variable
segun Los meses del año, y que iba de 2,7 Kgs. en junio a
4,6 Kgs. en diciembre. El personal de las estaciones encarga-
do de la limpieza y arreglo de los aparatos de alumbrado de
las mismas, cuidaría también de la limpieza y alimentación
de estos quinqués si el jefe de estación habitaba en ella.
Por otra parte, la jefatura confiaba en que esta concesión
seria un motivo más para que los jefes de estación vigilasen
el buen empleo del combustible, procurando no permanecieran
encendidas más luces de las necesarias para el servicio; de
modo que esperaban que desde 19 de diciembre, en que empeza—
ría a regir esta circular, no sólo no aumentase el consumo
de petróleo, sino que disminuiría.
3.3.2. LAS VENTAJAS PARA VIAJAR
El personal de las Compañías de FF.CC. gozó, desde
los primeros tiempos, de las ventajas que para viajar les
concedieron las compañías.
la Compañía de M.Z.A., por su Consejo de Administra-
clon, y con el fin de corregir los abusos que se daban,
reguló de forma muy precisa, en marzo de 1858, los diferentes
títulos de transporte gratuitos o en condiciones ventajosas,
a conceder a autoridades, empleados, etc. (127) Con anterio-
ridad, el Consejo había consultado al Comité de París acerca
del proceder seguido en la materia por las Compañías de
FF.CC. francesas; el cual resultó era coincidente con el
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sistema que se venía siguiendo ya en la línea Madrid—Alba-
cete. (128)
Los títulos de transporte aprobados en marzo de 1858,
fueron:
-Permisos de libre circulación. Daban derecho a viajar en
1’~ clase por todas las líneas en explotación de la Compa-
nia. Se darían por acuerdo del Consejo de Administración,
y estaban destinados a Autoridades, alto personal de la
Compañía, etc. (En esta ocasion: entre los destinatarios
estaba el Delegado del Gobierno en la Compañía, Director
General de Correos, Director General de los Caminos de
Hierro Franceses, los Hermanos Rothschild, miembros de
la Sociedad Española Mercantil e Insdustrial, Administra-
dores, Directores e Ingenieros de Compañías de FF.CC. que
empalmaban con las líneas de M.Z.A. , los propios Adminis-
tradores de M.Z.A., el Director General y altos jefes de
la Compañía y miembros del Comité de París). Se imprimían
sobre pergamino.
— Permiso de circulación temporal, a expedir por el Director
General, en las 3 clases. En papel blanco.
— Billetes de servicio. En las 3 clases. Destinados a em-
pleados de la Compañía llamados a recorrer la línea en
el desempeño de sus funciones. También podrían ser conce-
didos a personas ajenas, pero que viajaran en interés de
la Compañía. Los concedía el Director. En papel amarillo.
— Billetes valederos para un sólo viaje, ida y vuelta. Au-
torizados a expedirlos bajo su responsabilidad el Ingenie-
ro Jefe de la Compañía, el Ingeniero Jefe de la Traccion
y el Jefe de la Explotación. Llevaban la firma, en estam-
pilla, del Director y debía constar el motivo del viaje.
Se expedían en las tres clases, en papel blanco para la
1?; rosa para la 2? y azul para la 3?.
— Billetes de precio reducido. Destinados, exclusivamente,
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a padres, madres, mujeres e hijos de los empleados de la
Compañía. Se expedían, en las tres clases y a petición
de los interesados, por los respectivos Jefes de Servicio.
Precio 14 del ordinario.
Los portadores de cualquiera de los billetes citados,
tenían derecho al transporte gratuito de 30 Kgs. de equipaje.
Desde 19 de abril siguiente quedaban anulados todos los per-
misos y billetes concedidos con anterioridad.
A mediados de 1862, (129)el Consejo aprobó una Orden
de Servicio (la n9 9, de 24-08-1862) modificando las disposi-
ciones hasta entonces vigentes en materia de billetes de ser-
vicio y billetes a precio reducido para padres, esposa e
hijos de los empleados; billetes que deberían ser expedidos
exclusivamente por los Jefes de Servicio y solamente en los
casos de precisa necesidad. Esta Orden de Servicio establecía
6 clases de títulos de transporte.
A finales de 1868, el Consejo acordó, a título de en-
sayo, expedir billetes en 2? clase, ida y vuelta, al precio
de 30 reales al mes, a favor de los empleados que residiendo
en pueblos cercanos a Madrid, tenían que viajar diariamente
a la Capital para asistir a sus oficinas. (El precio de 30
reales, según la Compañía, venía a representar por término
medio el 10% de la tarifa ordinaria, teniendo en cuenta las
distancias entre Madrid y los varios puntos elegidos por los
empleados para residencia) (130) . A mediados del 73, estos
empleados solicitaron y obtuvieron se les concediera pases
gratuitos. (131)
Esta concesión dio lugar a que, enseguida, otros agen-
tes pidieran se les eximiera del pago de 1/4 del precio del
billete que venían pagando cuando viajaban por las líneas
de la Red; pero el Consejo resolvió no acceder a lo que se
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pedía mediante el siguiente razonamiento: “Cuando en íS5S
se fijaron las reglas que hoy rigen par la concesión de bi—
Iletes a precio reducido a los empleados y sus familiares,
se tuvieron presentes, procurando ponerles remedio, los in-
convenientes y aun los abusos a que daba lugar el sistema
antes seguido, a pesar de ser entonces exiguo el personal
y corta la extensión de líneas explotadas, comparados con
los que son hoy. Sensible es al Consejo no poder acceder a
lo que se solicita, que conducíria a la reproducción de los
inconvenientes referidos”. No obstante “deseoso siempre de
hacer lo posible por el personal” decide autorizar al Direc-
tor para que en aquellos casos en que, con arreglo a las ór-
denes y disposiciones vigentes, corresponda al mismo o al
Consejo la concesión de licencias, pueda, a la vez, conceder
billetes gratuitos a los empleados a cuyo favor, y por causas
especiales, lo soliciten los Jefes de los respectivos Ser-
vicios. (132)
Con independencia de las normas sobre concesiones de
carácter general o a determinados grupos, según acabamos de
ver, se dieron casos de concesiones particulares; esto es,
a ciertos empleados, en casos concretos, como los siguientes:
En sesión de 21-12-1863, sin que pueda servir de precedente,
el Consejo concede un pase gratuito entre Pinto y Madrid,
ida y vuelta, y valedero para 3 meses, al Jefe de la Fábrica
de Billetes, que por consejo de los médicos por el delicado
estado de salud de un hijo, ha fijado temporalmente su resi-
dencia en Pinto. El 30-10-1870, se autoriza a un empleado
de Movimiento a fijar su residencia en Guadalajara y se le
concede pase de circulación temporal entre esta ciudad y
Madrid, en vista de las especiales circunstancias que concu-
rren. En 5 de noviembre del 75, sesión n9 23 del Consejo
de Administración, se concede a un empleado de Tráfico que
tiene su residencia en Vallecas, pase dé circulación gratui-
ta para él y un hijo suyo de corta edad que ha de traer dia-
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riamente a un colegio de Madrid, donde recibe su primera
educacion. (Nuevamente se señala que ello no puede servir
de precedente). En reunión de 25—09—1882, el Consejo concede,
“como gracia muy especial”, un pase de circulación temporal
entre San Fernando y Madrid, a favor de la esposa y de una
hija de un telegrafista, “con el objeto de que la última de
dichas señoras pueda continuar sus estudios de Profesora en
esta Corte”.
Otro aspecto a considerar en esta materia de facili-
dades para viajar dadas al personal ferroviario, son los
acuerdos entre Compañías sobre este particular. Están, por
un lado, los intercambios de pases de libre circulación
para Administradores y alto personal de las Compañías, y,
por otra parte, las ventajas concedidas al personal en gene-
ral. Por lo que a M.Z.A. se refiere, adoptó distintas postu-
ras al respecto, en momentos diferentes. Así, en julio del 58,
a petición del Jefe de la Explotación del F.C. de Toledo,
M.Z.A. concede pase de libre circulación a los empleados de
aquel ferrocarril que tuvieran que trasladarse de Castillejo
a Madrid; pero en cambio negó reducción de precio a los fa-
miliares de aquellos empleados (133) . Cuando la Compañía del
F.C. de Badajoz trasladó sus oficinas a Madrid y pidió a
M.Z.A. billetes rebajados para el desplazamiento que habían
de hacer sus empleados desde Ciudad Real, el Administrador
Delegado, dada la urgencia y circunstancias, concedió bille-
tes a mitad de precio, para este personal; decisión a la que
luego dio su conformidad el Consejo de Administración. (134>
M.Z.A. unas veces intercambia billetes de libre circu-
lación con otras Compañías, pero otras decide no hacerlo.
Así, mientras en 1862 dio permisos de libre circular para —
los Jefes de Norte, a cambio de un número igual de aquella
Compañía para los de M.Z.A. (135) , al año siguiente, en vista
de las numerosas peticiones que recibe de las demás empresas
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para que facilite a sus empleados billetes gratuitos de cir-
culación por las líneas de IM.Z.A., acuerda no conceder tales
billetes salvo en casos especiales, que deberán ser sometidos
al Consejo de Administración (136). Y, en efecto, dos meses
mas tarde, ante propuesta del Director de la línea de Zara-
goza a Barcelona de intercambio de billetes de libre circu-
lación en las respectivas líneas, para los Administradores
de ambas Compañías, el Consejo estima no es conveniente hacer
tal intercambio (137> . Sin embargo, el año 1865 sí intercam—
bió billetes de este tipo con la Compañía del Norte, para
los funcionarios principales de una y otra Compañía. (138)
Con respecto a la concesion de pases gratuitos o a
precio reducido que, según costumbre establecida desde hacía
algún tiempo, venían haciéndose mutuamente muchas Compañías
a favor de sus empleados, el Consejo de Administración de
M.Z.A. acordó en el año iSÓS dejar de pedir tales billetes
para su personal y rehusar las peticiones que en análogo sen-
tido recibiese de otras Compañías, al estimar algunos Admi-
nistradores que tales intercambios daban lugar a numerosos
abusos. (139)
Entre las disposiciones de M.Z.A. sobre la materia
de que venimos ocupándonos, hemos de citar, además de las
ya indicadas de 1858 y 1862, la Orden de Servicio General
n
9 6 -anterior a la última de las citadas y que trataba de
los permisos a los familiares de los empleados-; una Orden
de Direccion aprobada por el Consejo el 11-07—1877, que acla-
raba que los billetes gratuitos o permisos de circulación
sólo daban derecho a ocupar asiento de la clase indicada en
el título de transporte, por lo que quedaba prohibida la me-
jora de clase mediante el pago de la diferencia; la Orden
de Dirección n9 175, de 20—12-1897, y sus ampliaciones, de
20-01—1898 y de 07-01-1899; la Circular de Dirección n9 119,
de 23—12-1899; la Circular de Direccion n9 120, de 20—01—1900
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y la Orden de Direccion n9 191, de 22—02—1908, la cual refun-
día las disposiciones anteriores.
La Orden de Dirección u9 191, establecía, para la cir—
culacion gratuita o a precio reducido, los siguientes modelos
o títulos de transporte:
- TARJETAS DE LIBRE CIRCULACION. Para Consejeros, Director
General, Subdirectores y Jefes de Servicio de la Compañía;
Administradores y Directores de otras compañías; y altos
Funcionarios del Estado.
- BILLETES ANUALES DE LIBRE CIRCULACION. (En las tres cla-
ses; que llevan, color amarillo la 1?, verde la 2? y ma-
rrón la 3fl.
Se extienden para los siguientes grupos:
Empleados de la Compañía que por el cargo deban via-
jar con frecuencia.
Agentes de otras companias.
Empleados de oficinas centrales autorizados a vivir
fuera de Madrid y Barcelona.
Fondistas y contratistas y otras personas.
- PERMISOS DE CIRCULACION TEMPORAL. (En las tres clases)
Para agentes de la Compañía y fondistas, cuando sea
para menos de 1 año y personas a quienes la Superio-
ridad acuerde.
- BILLETES DE CIRCULACION PARA LA INSPECCION DEL GOBIERNO EN
FF.CC. (En 1? y 2? clase). Según R.O. de junio de 1900.
Destinados exclusivamente a funcionarios de la Ins-
pección del Gobierno en los ff.cc.
- BILLETES DE CIRCULACION GRATUITA PARA PROVEERSE DE VíVERES
Para el personal de la línea que resida en puntos
donde no exista mercado o éste sea insuficiente,
para que puedan proveerse de comestibles en otras
poblaciones. No son personales y se expiden a los
agentes, que son responsables del uso que de ellos
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se haga por las personas que tengan opción a utili-
zarlos. No podrán ser utilizados por más de dos per-
sonas a un tiempo, ni facilitarse más de una vez
por semana a un mismo empleado o a dos personas de
su familia. Sólo son valederos para el punto de des-
tino en los mismos indicado.
— BILLETES DE SERVICIO PARA UN SOLO VIAJE. (En las tres cla-
ses)
Para agentes no provistos de billete de circulación,
y para las familias en los casos de traslado; para
un sólo viaje; ida o ida y vuelta. Llevan perforado
el número de personas que pueden utilizar el billete
También para funcionarios de las Divisiones 2? y 3?
de FF.CC. (redes de M.Z.A.), para un sólo viaje que
deban hacer por trayecto no comprendido en el bille-
te de libre circulación de que estén provistos.
-BILLETES PARA CASOS URGENTES. Para viajes de servicio -
cuya urgencia no permita obtener billete de servicio para
un sólo viaje. Autorizados para expedirlos, diversos je-
fes; entre ellos, algunos Jefes de Estación.
-AUTORIZACIONES PARA BILLETES GRATUITOS. (En las tres cla-
ses)
Para las personas a quienes la Superioridad acuerde
concederlas. Para un sólo viaje, ida y vuelta y el
número de personas que en la autorización se indique
-AUTORIZACIONES PARA BILLETES A CUARTA PARTE DE PRECIO.
(Clase a elegir). Llevan perforado el número de personas
que lo utilizarán. Destinadas a los siguientes grupos:
Padres, esposa e hijos de empleados.
• Pensionistas de la Compañía.
• Empleados de las Compañías limítrofes con las que
M.Z.A. tenga acuerdo de concesión de la misma gracia
— AUTORIZACIONES PARA BILLETES A MITAD DE PRECIO. (Clase a
elegir) Llevan perforado el número de personas que la uti-
lízaran. Destinatarios:
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Padres, esposa e hijos de pensionistas de la Compa—
¡Ita
Padres, esposa e hijos de empleados de compañías li-
mítrofes, como en el caso anterior.
• Personas a las que la Superioridad acuerde conceder-
las.
• Los Jefes de Servicio pueden solicitar estas autori-
zaciones para otros parientes que vivan en compañía
y a expensas de empleados que considere reúnen méri-
tos para esta conceston.
Resumiendo y ciñéndonos al personal de la Compañía,
(140> tenemos:









-Para el personal, en general, billetes anuales de libre
-
circulación, permisos de circulación temporal, billetes de
servicio para un sólo viaje y billetes para casos urgentes
-Para empleados de oficinas centrales de Madrid y Barcelo-
na, autorizados a vivir fuera de su residencia oficial,
billete anual de libre circulación. (Se supone que sólo
para el trayecto comprendido entre Madrid o Barcelona y
el respectivo punto de residencia).
— Para personal de la línea residente en punto con falta o
insuficiencia de mercado, billete de circulación gratuita
,
para el propio agente o determinados familiares, para el
trayecto comprendido entre la estación del agente y pobla-.
cion cercana con suficiente mercado.
-En caso de traslado del agente, billete gratuito para él y
su familia.
-Para familiares de los empleados (padres, esposa e hijos
y, excepcionalmente otros familiares a cargo del agente),
billetes a cuarta parte del precio, en la clase que pidan.
— Para pensionistas de la Compañía, autorizaciones para bi—
267
lletes a cuarta parte del precio, en la clase que elijan.
- Para familiares de pensionistas de la Compañía, autoriza-
ciones para billetes a mitad de precio, en la clase que
soliciten.
En definitiva, los agentes de M.Z.A. no provistos de
billete de circulación, tenían que solicitar el billete gra-
tuito cada vez que fueran a viajar. Por otra parte podían
viajar a cuarta parte o a mitad de precio, por las líneas
de las compañías con las que M.Z.A. tuviera establecido
acuerdo de intercambio de esta modalidad.
La clase de asiento que tenían derecho a ocupar los
agentes de la Compañía poseedores de tarjetas de servicio,
permisos de circulación temporal, billetes de servicio y gra-
tuitos, eran las siguientes:
1? Clase.— Jefes de Servicio, Jefes e Ingenieros de Divi-
sión, Inspectores Principales, Inspectores de Movimiento,
de Tracción, de Material y de Contabilidad; Jefes de Depósi-
to, Agentes Comerciales, Jefes de Sección de Vía y Obras,
Secretarios de Servicio o División, Agregados, Jefes de Ofi-
cina y sus similares, y empleados, fueran del servicio activo
o de oficinas, con sueldo de 2.500 Pu. en adelante.
2~ Clase.- Empleados de oficina, Revisores, Jefes de Esta-
ción de 2? y 3? clase, Factores, Conductores, Guardafrenos,
Celadores del telégrafo, Maquinistas, Asentadores y Ordenan-
zas de plantilla de las oficinas centrales.
3~ Clase.— Resto de empleados.
En caso de que fuera necesario para atender al públi-
co, los agentes de la Compañía portadores de billetes de cir-
culación, debían ceder su asiento a los viajeros provistos
de billete y ocupar otro de clase inferior.
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La t~ ampliación a la Orden de Direccion n9 191, de
24-06-1911, establece que a partir de 1~ de julio siguiente
se concedería billetes de favor a esposas, hijos, padres,
padrastros, hijastros, padres políticos e hijos políticos
de los agentes, al precio de 1 céntimo por kilómetro, con
un mínimo de 25 céntimos por trayecto simple y de 50 céntimos
para ida y vuelta, y un maximo de percepción de 2,5 Fu. por
viaje sencillo y 5 Fu. por uno de ida y vuelta, en la clase
que correspondiera según la categoría del agente. (Se abona-
rla, además, el Impuesto del Tesoro y las cantidades se re—
donderian por 5 céntimos). Con esta nueva concesión, quedaba
anualada la de billetes a cuarta parte del precio para espo-
sa, hijos y padres. Esta misma disposición amplió la conce—
sion de billetes a mitad de precio de la tarifa general, a
los hermanos y a los hermanos políticos de los agentes.
La 2~ ampliación a la repetida Orden de Dirección
n9 191, de 22—05—12, y el Anejo n9 1 a la Circular de Direc-
ción n9 5 (R.C.), de 31—05—1912, dieron a conocer nuevas con-
cesiones para agentes pensionistas de la Compañía y sus fa-
miliares. Son éstas:
- Los pensionistas disfrutarán de billetes gratuitos, hasta
el límite de 4 al año.
— Los padres, esposa, hijos varones menores de edad e hijas
solteras del pensionista, . podrán disfrutar, también, de
billetes de favor, con igual limitación de 4 autorizacio-
nes por año para cada agente, con independencia del número
de familiares comprendidos en cada autorizacton.
- También disfrutarían de billetes de favor, con la misma li
mitación de 4 por año, las viudas en goce de pensión, ast
como los hijos varones menores de edad y las hijas solte—
ras, habidos unos y otras en el matrimonio con el agente.
- Finalmente, se concedía también billetes de favor a los
huérfanos en goce de pensión, con la limitación señalada.
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La clase de estos billetes sería la correspondiente
al último cargo desempeñado por el agente pensionista.
Por otro lado, los agentes pensionistas podrían dis-
frutar de la concesión de autorizaciones de billetes a cuarta
parte del precio en las líneas de la Compañía del Norte, has-
ta el límite de 4 por año. Asimismo, los familiares de pen-
sionistas antes indicados, podrían disfrutar de la conceston
de billetes a mitad de precio, por las líneas de Norte, con
la misma limitación de 4 por agente pensionista.
En la valoración hecha por M.Z.A. de las ventajas di-
versas que disfrutaba el personal, en el apartado de billetes
da los datos que a continuación indicamos:
Billetes Billetes Billetes
concedid. Ptas. concedict Ptas. concedid. Ptas.
AÑO 1915 AÑO 1916 AÑO 1917
R.Antigua 208.830 4.427.630 237.585 5.020.773 253.064 5.336.274
R.Catalana 91.285 1.901.454 96.855 2.016.734 103.214 ¡ 2.132.693
TOTALES 300.115 5.329.084 334.440 7.037.507 356.278 7.468.967
(141)
Se aclara que se evalúa sólo los beneficios concedidos
por la Compañía al personal y familiares, en sus viajes par-
ticulares por las líneas de la misma, y deja de considerarse,
1~ el beneficio que el personal propio ha obtenido viajando
“en condiciones de favor” por las líneas de otras compañias
combinadas, y 29 el sacrificio que a M.Z.A. le ha representa-
do, en reciprocidad, las ventajas análogas a empleados y fa-
miliares de estas compañías. Se aclara, asimismo, que el
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término medio del beneficio concedido por billete, se ha su-
puesto igual al que se calculé, con todo detalle, para los
billetes facilitados en el mes de enero de 1913, que fue
cuando se llevó a cabo este laborioso trabajo.
El desglose por clases de billetes, en el año 1915,
es el siguiente:





















































TOTAL RED CATALANA 91.285 1.901.454,62
TOTAL AMBAS REDES 301.115 6.329.084,96
(142)
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ádemás de estos billetes,están los que se daban para
que los hijos fueran a la escuela y para adquirir provisiones
en condiciones más ventajosas en pueblos cercanos al de la
residencia del agente.
Las autorizaciones de estos tipos y para autorizados
a vivir fuera de la residencia oficial, en 1917 fueron:
Para adquirir Para ir a Para autorizad.









TOTALES 1.259 244 742
(143)
En otro informe, de fecha 16-06-1916, M.Z.A. indica
que el número de billetes concedido en un año (no concreta
cuál) es de 273.866 y el importe de 5.800.000 Fu.. Son cantida-
des algo inferiores que las dadas para 1915, antes vistas,
pero también muy importantes.
En cuanto a la Compañía del Norte, indicamos a conti-
nuación lo que sobre el partircular recoge la ínstruccton
General n9 2:
Art. 85.— Ningún empleado podrá viajar en los trenes sin ir
provisto del correspondiente billete.
Art. 86.- Los pases de circulación se pedirán al Director de
la Compañía por la vía jerárquica.
Art. 87.— Los empleados de nuevo ingreso, para presentarse
en el punto de destino, así como los cambiados
de residencia, recibiran un cupón de servicio para
ellos y sus familiares, y un boletín para el







Los empleados de plantilla de los servicios cen-
trales, en Madrid, autorizados para residir fuera
del radio de la población, recibirán pases de cir-
culación para los trenes que se les indique, con
objeto de que puedan desplazarse al trabajo y re-
gresar a sus casas.
La Compañía concederá billetes de 1?, 2? y 3? cla-
se, al precio reducido de 1 céntimo de peseta
por kilómetro recorrido, con un mínimo de 25 cén-
timos por un trayecto simple y de 50 céntimos por
un trayecto de ida y vuelta. Las tasas se redon-
dearán por 5 céntimos. El máximo de percepcion
será de 2,5 Fu. para un viaje sencillo y de 5 Fu. para
uno de ida y vuelta. El Impuesto del Tesoro, de
cuenta del interesado.
Disfrutarán del beneficio de los mencionados bi-
lletes de favor, solamente las esposas, hijos,
padres, padrastros, hijastros, padres políticos
e hijos políticos de los empleados de la Compa-
ñía, y se darán de la clase a que tenga derecho
el empleado.
Siendo estos billetes personales, no podrán, bajo
ningún pretexto, cederse ni venderse. Todo fraude
o tentativa de fraude por parte de los empleados,
dará lugar a su destitución.
A los Jefes de Servicio se les concederá pases de
circulación de 1~ clase para sus padres, mujeres
e hijos.
Hemos de resaltar que la Instrucción General n9 2,
era del año 1891, según ya hemos indicado en otras ocasiones,
y ya en esta fecha, (no sabemos desde cuándo) Norte concedía
billetes de favor a los familiares en las condiciones que
muchos años más tarde M.Z.A. dio a los de sus empleados.
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En 1912 publicó una circular por la que concedía de-
terminadas ventajas en materia de viajes a sus pensionistas
y a familiares de los mismos, a partir de 01—06—1912: A los
pensionistas, billetes gratuitos. A padres, esposa e hijos
menores de edad e hijas solteras, billetes de favor. A viudas
en goce de pensión, hijos menores e hijas solteras, los mis-
mos billetes, y lo mismo a los huérfanos con goce de pension.
4 viajes al año. Parece son las mismas concesiones que hizo
M.Z.A. por la 2? ampliación a la O.D. n9 191 y seguramente,
en esta ocasión actuaron ambas Compañías de común acuerdo
(Era el momento del 1 Congreso Ferroviario y sus reivindica-
ciones). Además, estas Compañías acordaron conceder, a partir
de la citada fecha 01—06-1912, billetes a cuarta parte del
precio a pensionistas de una y otra Compañía, y a mitad a
padres, esposa, hijos menores e hijas solteras y huérfanos
en goce de pensión. (144)
Otro hecho hemos de destacar: Cuando con motivo de
los conflictos de los años 1912 y 1916 Norte publicó sendos
informes dando a conocer las ventajas de que disfrutaba su
personal y el. coste que ello le suponía a la Compañía, no
valoró el apartado de títulos de transporte. En el folleto
de 1912 se limita a decir que “en orden a la concesión de
billetes de favor para los empleados y sus familias, así para
los agentes en activo como para los pensionistas, la Compañía
es tan liberal que, exceptolo del carnet de identidad, es
el único punto en que la Federación de Ferroviarios Españoles
no ha encontrado nada que pedir, exigiendo que las demás com-
pañías se acomoden a nuestras bases”. En la publicación de
1916 vuelve a hacer referencia a los billetes también de una
forma sólo superficial, citando como otras ventajas de su
personal, además de las que antes ha detallado, la concesión
de billetes gratuitos para los agentes y de favor para sus
familias, que permiten atender a la salud de la esposa y de
los hijos o al cuidado de los propios intereses, los que los
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tienen; la facultad de vivir fuera de las grandes poblacio-
nes, ganando así en economía y en higiene, merced al despren-
dimiento de la Compañía que facilita billetes para ir y venir
diariamente a la oficina, y para que la familia vaya al mer-
cado.
De la Compañía de M.C.P. sabemos que dictó una Orden
modificando a partir de 15-06-1911 el art. 2~ del Reglamento
General n9 3, en relacion con esta materia: Se concedían
billetes de favor a esposas, hijos, padres, padrastros, hi-
jastros, padres políticos e hijos políticos de los agentes
de dicha Compañía, en la clase que correspondiera al agente,
al precio reducido de 1 céntimo por kilómetro con un mínimo
de 25 céntimos por un trayecto simple y 50 céntimos por un
trayecto de ida y vuelta; y a mitad de precio de la tarifa
general, a hermanos y hermanos políticos. (145)
No conocemos las concesiones de otras Companias a su
personal en este campo de facilidades de viaje; pero sin duda
también las hicieron, más o menos generosas.
3.3.3. EL ECONOMATO
La Compañía del Norte estableció, ya en 1878, un eco-
nomato o almacén de comestibles, como lo llamaba, para sumi-
nistrar a su personal “artículos de consumo a precio de cos-
te”. A tal fin, tomaba a su cargo los gastos de administración
superior del economato, hacía gratuitamente los transportes
de distribucion por toda la red y facilitaba, sin interés
alguno, los fondos necesarios para la compra de géneros y
su existencia en almacén y sufragaba una serie de atenciones,
tales como facilitar, sin pago de alquiler, los locales en
que se hallaban instalados los almacenes, que le suponía gas-
tar cantidades considerables en la ampliación de los antiguos
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y construcción de otros nuevos. Los precios a que los agentes
adquirían los artículos eran, según la Compañía, entre un
12 y un 42% más baratos que los corrientes en plaza, y había
artículos como el carbón en que esta reduccion llegaba al
62%, puesto a domicilio y bien pesado. (Son datos facilitados
por la Compañía en 1916 y pudieran no ser aplicables a todo
el largo período entre esta fecha y 1878). (146)
La instrucción General n9 2 de Personal, de esta Com-
pañía, recoge en el capítulo XV, art. 106 a 122, la normativa
sobre el economato. Destacamos los puntos que nos parecen
mas interesantes: Existían en aquella fecha almacenes en
Madrid y en Valladolid; y para el suministro al personal de
la línea se utilizaban vagones especiales, servidos por un
repartidor. La Compañía publicaba, para conocimiento del per-
sonal, un cuadro de ‘precios corrientes”. Para poder suminis—
trarse del economato, los agentes debían proveerse de una
libreta en la que constaba nombre y apellido del agente,
empleo, salario mensual y servicio al que pertenecía. En esta
libreta se relacionaba los artículos solicitados, cantidad,
precio, etc. (Otra libreta igual quedaba en poder del Servi-
cio). El valor de los artíéulos entregados cada mes, no
podía, en modo alguno, exceder los 2/3 del sueldo mensual
del interesado. Estaba prohibido solicitar artículos que no
fueran para el propio consumo.
El importe de las ventas hechas por el economato
fue creciendo desde las 325.805,52 Ptt de 1878 hasta los
6.060.385,97 Prt de 1915; (147)lo cual viene explicado, aparte
de por otras causas, por el aumento de personal. (En apéndice
95 puede verse el detalle del importe de las ventas en cada
uno de los años comprendidos entre las dos fechas citadas).
Además, Norte concedía “desde largos años”, según su
propia declaración, en su deseo de “distinguir con su bene—
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volencia al personal de corto sueldo, sobre todo en Madrid”
en que las condiciones de vida eran mas difíciles, una reduc-
Clon del 10% de su consumo, al personal con sueldo de 2.400 Ptt
o inferior. (146)
La Compañía de M.Z.A. tardó muchos años en establecer
economato. Fue en sesión de 01—05—1902 cuando el Consejo tomo
el acuerdo de crear un economato para suministrar a sus tra-
bajadores artículos de 1? necesidad en buenas condiciones
de calidad, peso y precio; a cuyo fin, votó los créditos ne-
cesarios para construcción de los edificios correspondientes.
Este acuerdo fue dado a conocer, al personal de la Red Anti-
gua por la Orden de Dirección n9 133, dé 15—05—1902, y al
de la Red Catalana por la Orden de Administración n9 9, de
01-06-1902. Luego por la Orden de Direccion n9 185, de --
20-03-1903, se comunicó que a partir de 1 de abril siguiente
quedaba establecido el economato, de cuyo almacén principal,
construido en la estación de Atocha, podrían surtirse todos
los agentes del personal fijo permanente de la Compañía,
tanto de la Red Antigua como de la Catalana. Más adelante,
los agentes de Barcelona serían servidos por la sucursal de
dicho punto, tan pronto como estuviese ultimada su insta-
lación. (149)
Las normas de funcionamiento del economato de M.Z.A.
son similares a las establecidas por Norte: Libretas indi-
viduales, de las que tiene un duplicado la Compañía, en las
que constan diversos datos del agente, entre ellos el crédito
mensual, por medio de las cuales se solicitan los géneros
(comestibles y telas) y en las que se figura el importe de
los artículos suministrados. Publicación por la Compañía de —
listas de precios. Suministro al personal de la línea por me-
dio de vagones repartidores, previo establecimiento del co-
rrespondiente pedido. Prohibición de ceder a extraños artí-
culos facilitados por el economato. Descuento mensual en
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nomitna det importe de los pedidos, que no puede exceder de
2/3 deI sueldo, o de 1 3 en el supuesto de que tuviesen aún
descuento de cooperativa. (Antes de la creación del econo-
mato, tos agentes de M.Z.A. dispusieron de una cooperativa).
Foco después de establecido el economato, éste amplió
sus servicios facilitando también al personal la adquisición
de vestuario de uniforme y de paisano; según fue dado a cono-
cer por la ‘Ampliación de la Orden de Dirección n9 185”,
de 01-08 —1903.
El examen de las actas de las sesiones del Consejo
de Administración nos ha permitido conocer los productos ad-
quiridos por el economato para suministrar al personal. Son
estos:
- Aceite. (Unos 500.000 Kgs. al año).
- Garbanzos. (Cantidades variables, que van de los
55.000 Kgs. comprados en 1905, a los 190.000 de 1914). Com-
pran simultáneamente de diversas calidades -hasta 4- con
diferencias importantes en el precio. (En el año 1910, por
ejemplo, a 0,85, 0,74, 0,59 y 0,44 PÍL el Kg.). El precio más
caro que llega a pagarse es 1,10 Pt~ el Kg., en 1914; y el más
barato, 0,44 Ptt/Kg., en 1910).
- Arroz. También de distintas calidades, pero con
menos diferencias. El más caro, en 1916, a 0,5875 ñ~/Kg.; y
el más barato, en 1914, a 0,32 Pts./Kg.
- Patatas. Entre 9 y 17 céntimos el kilogramo.
- Tocino. Entre 1,34 y 2 Pts./Kg.; exceptuado el año
1916, en que llega a pagarse a 2,75 h~ el Kg.
— Bacalao, es otro de los productos que adquiere el
economato.
- Vino; cuyo precio de adquisición va desde 0,18 ?~
el litro hasta 0,40 Pt~/litro; e incluso 0,725 Pts/l. en 1915.
— Carbón. El economato venia adquiriendo anualmente
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1.500 ó 1.600 toneladas; pero el estallido de la guerra dis-
paré la demanda de modo que en 1915 compró 2.000 toneladas,
en 1916, 3.000 toneladas; y en 1917, 4.000. Por otro lado,
el precio de este producto sufrió unas alzas desmesuradas.
Otros productos que adquiere también el economato;
pero de forma más espóradica, son azúcar y jabón.
(Ver apéndices 96 y 97).
No sabemos en qué medida el personal estaba satisfecho
con los servicios prestados por el economato; pero en un ar-
tículo de la revista “La Unión Ferroviaria”, n9 4, de
01-09-1909, se hace una crítica muy negativa del mismo: Que
proporciona pingUes ganancias a la Compañía. Que se fundó
con el único y exclusivo objeto de suprimir la cooperativa
de consumo y socorros mutuos que los empleados de M.Z.A. te-
nían establecida en Madrid. Que en la cooperativa, que tenía
un surtido completo de géneros de punto, lencería, calzado,
etc., las compras se pagaban en 12 meses, y en el economato
sólo hay 1 mes para pagar. Que en la coopertiva los comesti-
bles se vendían a precio mas reducido que el mercado en pla-
za, y de no ser así, en las juntas generales se pedía cuen-
ta; y en el economato los artículos de 1~ calidad no resul-
taban tan de 1~ como a su costo elevado debía exigirse. Que
muchos artículos se recargaban con un 15 o un 20%; sin contar
el abusivo importe de la conducción a domicilio en Madrid.
Que cuando se quejan de la carestía y mala calidad de muchos
artículos, les dicen no es obligatorio surtirse del economa-
to. Sabemos también, que algunos empleados solicitaron auto-
rización para constituir una cooperativa en sustitución del
economato y que el Consejo no hallando forma de poder aten-
der la petición, encargó al Director la contestase exponiendo
las “poderosas razones” que lo impedían. (150)
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La relación entre el número de empleados y las libre-
tas existentes, en los años 1915, 1916 y 1917, era la si-
gui~ente
- Año 1915.— Empleados de plantilla, 22.757; libre-
tas, 19.450; de donde resulta que tenían Libreta el 85,46%
de aquéllos; pues aun cuando disponían de libreta algunos
suplementarios, eran pocos y, por tanto, no alteraban sensi-
blemente la proporcion.
— Año 1916.— Empleados de plantilla, 22.256. Libre-
tas, 20.268. Porcentaje con libreta, 91%.
— Año 1917.— Empleados, 22.683. Libretas, 21.259.
Porcentaje, 93%. (151)
En apéndice 98 se refleja el número de libretas exis-
tentes y las ventas realizadas durante los años 1903 a 1917,
ambos inclusive.
Por su parte, la Compañía evalúa los gastos que a la
misma supone el economato, de la siguiente manera:
- Cantidad, en promedio, desembolsada o invertida en
géneros en el año; a la cual aplica un 5% de interés.
— Valor, según inventario, de edificios, muebles y
enseres. Aplica i0% de interés a capital invertido y gastos
de reparación y conservacion.
— Transporte de los géneros comprados, al que aplica
tarifa de servicio, muy reducida con respecto a la normal.
(En 1915, la tarifa de servicio fue 0,015 S Tm/Km.; mientras
que la de pequeña velocidad fue, en conjunto, 0,0684). El
suministro de los géneros al personal lo hace por medio de
vagones especiales, en donde uno o más agentes hacen el
reparto; y como la Compañía hace gratuitamente el transporte,
el beneficio obtenido por el personal en esto es de 0,0684 Pts
Tm/Km., según cálculo aproximado para 1915.
280
De acuerdo con lo que antecede, las ventajas para el
personal Éueron:
Año 1915
5% interés capital invertido en géneros 22.770 Pti
ío% interés edificios, etc. y conservacion 33.789 Pt~
Géneros comprados, diferencia tarifa aplicada 160.701 Pt~
Géneros enviados, tarifa p.v. no aplicada 243.931 Ptt
TOTAL 463.191 Ptk
Año 1917.— Total calculado 538.426 ñ~
También otras Compañías tuvieron economato para sus
empleados. Así, la de los FF.CC. Andaluces lo creo a comien-
zos de siglo, según se recoge en la memoria leída a la junta
de accionistas de 30—06—1903 “Tenemos el mas vivo deseo de
mejorar las condiciones de existencia de los agentes de la
Compañía y de identificarlos más con los intereses de ésta.
Hace 3 años se creó, con gran satisfacción de los empleados,
un economato en el que hallan a precio ventajoso artículos
de consumo de calidad irreprocfrable”. (152)
3.3.4. LA CONCESION DE ANTICIPOS SIN INTERES
Tanto la Compañía del Norte como la de M.Z.A. -segu-
ramente también otras, pero carecemos de información al res-
pecto— concedían anticipos sin interés, a su personal.
Norte, en el folleto que publicó en 1912 sobre insti-
tuciones establecidas por la Compañía en favor de su personal
y mejoras que había concedido al mismo en los últimos años,
indica que desde hacía “muchos años” venia concediendo a to-
dos los agentes que lo solicitaban, anticipos sin interés
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a cuenta de sus haberes, por cantidades que variaban entre
2 y 4 mensualidades de sueldo, a pagar en 12 o en 24 plazos
mensuales, según los casos. La cantidad que la Compañía tenía
en poder de su personal a fin del año 1911, era de 63.000 Fts.;
si bien había sido mucho mayor en otras ocasiones. Se hace
notar, además, que a pesar de que se concedía anticipos a
todo el personal, incluso a los obreros a jornal y tenían
opción, por tanto, más de 22.000 agentes, eran muy pocos en
numero los que hacían uso de esta concesión; lo cual probaba,
a juicio de la Compañía, que a pesar de todas las supuestas
quejas y reclamaciones por el estado precario de los agentes,
no debían ser muchos los que necesitaban esta clase de auxi-
lio, cuando no lo solicitaban.
En el folleto análogo al anterior, que bajo el epígra-
fe de “Datos y cifras que es preciso conocer para juzgar con
acierto del problema ferroviario”, publicó esta Compañía en
1916, se vuelve a hacer referencia a este apartado de antici-
pos sin interés, indicando que venía concediéndoles desde
hacía más de 40 años, en las condiciones que hemos señalado
más arriba. Luego se señala que la cantidad en poder de los
agentes por este concepto, en 31—12-1915, era de 177.778,23 Pu.
frente a las aproximadamente 63.000 h~ de 31-12-1911; y se
hace la aclaración de que ante el comentario hecho en el
folleto de 1912, de que parecía deducirse de la baja cifra
de 63.000 Pu. en anticipos que no eran muchos los agentes nece-
sitados de auxilio; se produjo enseguida un cúmulo de peti-
ciones, casi todas provenientes de una misma residencia y
muchas de ellas suscritas por agentes que nunca habían soli-
citado anticipo; de donde se deducía que ahora lo pedían sin
necesidad “por atender a requerimientos o consejos de alguien
interesado en crear un conflicto a la Compañía”. El resul-
tado, según la Compañía, fue que casi todos los agentes que
en 1912 pidieron el anticipo sin hacerles falta, gastándolo
tal vez en cosas inútiles por hacer caso a recomendaciones
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extrañas, se veían ahora en la necesidad de renovarlo todos
los años, por no poder ya desprenderse de ese dinero; o sea,
que habiéndolo pedido por un fin político, ahora tenían que
pedir su renovación por necesidad ineludible.
La Compañía de M.Z.A. también concedía anticipos sin
interes a su personal; y esto ya desde los primeros tiempos,
aunque por estos años son casos muy aislados.
El primer anticipo de que hemos encontrado referencia
es el aprobado por el Consejo de Administración en su sesion
de 09-07-1857, acta n9 52: Se le concede, por un importe
de 2.000 r. a un telegrafista, en consideración a los buenos
servicios y aptitud del mismo, para que pueda librarse del
servicio de armas y a reintegrar mediante descuentos de 1/3
del sueldo del agente. En el año 1858 encontramos un antici-
po, de 1.000 r. a un Oficial del Almacén de Madrid, para que
pueda atender a la enfermedad de una hija (153); y otros dos
anticipos, de 2.000 r. cada uno, concedidos a dos hermanos
empleados, para que uno de ellos pudiera redimirse del ser-
vicio militar, a reintegrar mediante retención de 100 r.
mensuales. (154) En enero de 1862 se concede un anticipo de
2.000 r., a reintegrar mediante descuento de 100 r. mensuales
a un Jefe de Estación para que pudiera reponer el mobiliario
de su propiedad, que se le había quemado en un incencio pro-
ducido en la estación. (155)
Pero es a partir de 1863 cuando la concesión de anti-
cipos aparece de forma más frecuente, pues a lo largo de ese
año hemos podido contabilizar hasta 10 anticipos, algunos
de ellos concedidos a jefes de cierto nivel y, consecuente-
mente, de cuantía más elevada. Así, uno de 6.000 r. a un Jefe
de Oficina de intervención para reintegrar mediante retencion
mensual de 350 r. (156) Dos, de 4.000 r. cada uno, concedidos
a un Jefe de Conductores y a un Inspector de Movimiento, a
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los que mensualmente les sería retenido, respectivamente,
l~2 del sueldo y 300 r. (157)
En sesión de 7 de noviembre de 1864, el Consejo acordó
que en lo sucesivo no se concederían anticipos a los emplea-
dos sino en caso de enfermedad de los mismos o de individuos
de sus Familias; lo cual deberá ser acreditado por certifi-
cado del Médico Principal de la Compañía. Como complemento
del acuerdo anterior, dos años más tarde, el 5 de diciembre
de 1866, acta n9 29, el Consejo determinó que los anticipos
concedidos a los empleados no podrían exceder de 3 mensuali-
dades; que el descuento no bajaría de 1/3 del sueldo; y que
mientras un agente tuviese un anticipo pendiente de amorti-
zación, no se le podría conceder otro.
De cualquier modo, la concesion de anticipos en M.Z.A.
va en aumento; de modo que en el año 1867 hemos encontrado
recogidos en las actas del Consejo de Administración hasta
50 anticipos y en el año 1868, un total de 42. La cuantía
de estos anticipos suele darse en mensualidades; generalmen-
te, 3, que es el máximo a conceder, según hemos visto un poco
mas arriba; y cuando se fija en reales, suelen oscilar en-
tre 1.000 y 2.500.
El estado de la cuenta de anticipos en 25—05-1867,
(158) es el siguiente:
Anticipos aprobados por el Consejo 89.572,99 r.
Reintegros varios 29.195,37 r.
Saldos pendientes y en vías de reembolso 60.377,62 r.
La cantidad adeudada por los empleados a la Companía
por este concepto, sigue creciendo y en 31-12-1869, es de
80.000 reales. El Consejo, juzgando oportuno limitar la can-
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tidad que por este motivo queda improductiva para la Compañía
y en interes mismo de los empleados, acuerda que en lo suce—
>ívo la suma total de los anticipos que a los mismos se con—
ceda no debera exceder de 100.000 it (159>
Más adelante, ante el hecho de algunos empleados sepa-
rados o que dimiten antes de haber reintegrado totalmente
un anticipo, el Consejo de Administración acuerda que en lo
sucesivo las peticiones de anticipo deberan ir acompañadas
de la firma de dos empleados que se obliguen a responder con
sus sueldos del reintegro total del anticipo que se solicita.
(160) (En aquel momento, las cantidades no cobradas por la Com-
pañía por las causas señaladas, ascendían a un total de
4.447,61 reales). No obstante este acuerdo, luego encontra-
remos casos en que el Consejo exime a algún solicitante de
la presentación de avalistas. Así, en sesión de 19-06-1874,
acta n9 12, el Consejo concede un anticipo de 2.500 r. a un
empleado de Almacenes eximiéndole de la garantía exigida por
la circular de Dirección n9 59, “en atención a las circuns-
tancias especiales que concurren en dicho señor”. E igualmen-
te, en sesión de 17-09—1875, acta n9 19, se concede un anti-
cipo de 4.000 r. a un agente de lo Contencioso, dispensándo-
le, teniendo en cuenta circunstancias especiales y sin que
sirva de precedente, de la firma de garantía por dos compa-
ñeros. Por otra parte, en sesión de 26-11-1873, acta n9 20,
el Consejo releyó de la responsabilidad pecuniaria en que
habían incurrido dos empleados de Movimiento en concepto de
fiadores del reintegro de un anticipo de 1.000 r. concedido
a un vigilante de la estación de Madrid, Juan García Abad,
que se babia suicidado.
Un nuevo acuerdo sobre concesion de anticipos, fue
tomado por el Consejo a principio de 1873: En adelante, el
reintegro de los anticipos que se concedan a los empleados,
se verificará por medio del descuento mensual de 1 5 de su
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sueldo, en vez de 1/3 que venía descontándose. <161>
Las normas dictadas por la Compañía en materia de an-
ticipos, luego no eran aplicadas con total rigidez, sino que
se hacían excepciones; tanto en la no exigencia de avales,
como en rebasar las 3 mensualidades del sueldo y en conceder-
los por motivos distintos de enfermedad —con cierta frecuen-
cia, para redimirse del servicio de armas <162> , aunque en
otras ocasiones lo niega por este motivo— (163> asi como
en cuanto al plazo para el reintegro.
Hemos visto que en febrero de 1870 el Consejo acordó
que la suma total de los anticipos concedidos a los empleados
no debería exceder de [00.000 r. Pues bien, en marzo de
1882, dado que la suma de 100.000 r. se halla excedida y hay
varias solicitudes de anticipos pendientes, y, teniendo en
cuenta el considerable aumento de personal con motivo de la
adquisición de las líneas de Badajoz y Huelva, el Consejo
acuerda ampliar a 130.000 r. el fondo para anticipos. (164>
Años mas tarde, concretamente en 1898, en que el número de
agentes es de unos 14.000, nos encontramos con que la cantidad
destinada a concesión de anticipos es de 50.000 Pu. (200.000
r.) (165>y muchos años después, en 1916, cuando el personal
de la Compañía es muy numeroso y los precios de los artículos
de primera necesidad han sufrido un gran aumento, la cantidad
invertida por M.Z.A. en anticipos es de 250.000 Pu. (166>
La Compañía venía destinando, ignoramos desde qué fe-
cha, el 15% del fondo de 50.000 Pu. para anticipos, es decir,
7.500 Pu., exclusivamente para concesión de anticipos a emplea-
dos con más de 3.000 Pu. de sueldo. En 1898, ante el hecho de
que la indicada cantidad de 7.500 hN~ estaba sin aplicacion
desde hacía mucho tiempo, mientras que el resto de crédito
-42.500 Pu.- se hallaba distribuido casi constantemente,
el Consejo acordó modificar el art. 89 de la Orden de Direc-
286
cion n9 1 50, redactándolo en los siguientes términos: “No
podrá aplicarse más del í5% del crédito total otorgado para
atender a la concesion de anticipos a los empleados cuyo
sueldo anual exceda de 3.000 Pu?’. Como, por otra parte, se
habían dado varios casos de no poder dar curso a peticiones
de anticipos por no fundarse en enfermedad del agente o de
su familia, a pesar de que los motivos de algunas de estas
peticiones eran “verdaderamente atendibles”, se modifico
también el art. 19 de la citada Orden de Díreccion n9 150,
en el sentido de que además de por enfermedad, se podían dar
anticipos cuando concurriesen circunstancias especiales y
con informe favorable del jefe respectivo. (167) Un mes mas
tarde fueron aprobadas nuevas reformas en las disposiciones
sobre anticipos, suprimiéndose algunas restricciones que pa-
recían innecesarias; de modo que, por un lado fue derogada
la Orden de Dirección n9 155 y por otro se introdujeron mo-
dificaciones en los artículos 59, 69 y 79 de la Orden de
Direccion n9 150. (168)
Con fecha 01—04-1903, la Orden de Dirección n9 184
modificó la n9 181, que venía regulando la concesion de anti-
cipos en la Red Antigua. Los puntos más destacables de la
nueva Orden son:
Los anticipos los concede el Comité de Direccion y
por su delegación el Director de la Compañía y el Adminis-
trador Comisionado.
No podrá aplicarse más del íj% del crédito total para
la concesión de anticipos a empleados cuyo sueldo sea supe-
rior a 3.000 Pu. anuales.
El anticipo no podrá exceder, en ningun caso, del im-
porte de 3 mensualidades del sueldo y será reintegrado en
el plazo máximo de 15 meses. El empleado que pretenda obtener
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un anticipo, deberá encontrarse en las circunstancias si-
guientes: Llevar mas de 2 años al servicio de la Compañía;
no hallarse sujeto a descuento para extinguir responsabilidad
directa o subsidiaria procedente de otro anticipo; que hayan
transcurrido, al menos, 6 meses desde el reintegro de otro
anticipo; y formular su petición acompañada de la correspon-
diente declaración de garantía por parte de otros dos emplea-
dos de la Compañía.
Los fiadores deberían ajustarse a las siguientes con-
diciones: Disfrutar, por lo menos, el mismo sueldo que el
empleado solicitante del anticipo; no ser fiadores, a la vez,
de otro empleado, cualquiera que fuere su sueldo; y no estar
sufriendo descuento por anticipo. Además, los Jefes no podían
garantizar a los agentes a sus órdenes.
La Compañía podría considerar vencido el plazo de un
anticipo y exigir su total reintegro, en el caso de que se
acordase retención judicial sobre el sueldo del agente bene-
ficiario de tal anticipo. Si la retención judicial fuera
acordada sobre el sueldo de un fiador, la Compañía podría
exigir el total reintegro del anticipo.
En la misma fecha 01-04—1903, la Red Catalana, publico
la Orden de Administración n9 11, modificando la n9 10, sobre
concesión de anticipos y cuyo contenido era, en esencia, el
mismo que el de la Orden de Dirección n9 184, de la Red An-
tigua.
(Ver apéndice 99).
Los anticipos concedidos por M.Z.A. en los años 1915,
1916 y 1917, y el importe de los mismos, fueron:
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Importe Importe N9 Importe
Agentes Ptas. Agentes Ptas. Agentes Ptas.1















TOTALES 1.455 350.830 1.348 341.379 1.172 304.174
(169)
La cantidad que la Compañía tenía fijada en estas fe-
chas para la concesión de anticipos sin interés, era de
250.000 Pu.; por lo que teniendo en cuenta que dicha cantidad
estuvo totalmente invertida y aplicando a la misma un interés
del 5%, la Compañía estima en 12.500 Pu. anuales el gasto de
esta concesión a sus agentes. (170)
(En apéndice 100 puede verse el detalle, por servicios,
de los anticipos concedidos en 1915).
Hemos visto anteriormente que la cantidad en poder
de los empleados de Norte por el concepto de anticipos, era,
en el año 1911, de 63.000 Pu. aproximadamente, y que aunque
en 31—12—1915 se había elevado a 177.778,23 Pu., ello había
sido debido, según la Compañía, no a necesidad sino a una
reacción provocada por algún elemento interesado en crear
conflicto a la Empresa. La comparación de cifras entre Norte
y M.Z.A. parece podría llevarnos a la conclusión de la exis-
tencia de mayor número de empleados necesitados en M.Z.A.;
si bien no podemos olvidar que junto al factor de necesidad
influyen otros, aunque sea en menor grado, como el mimetismo
y la valoración que uno y otro grupo social hicieran del
hecho de petición de un anticipo.
Hemos de indicar, además, que la Asociación General
de Empleados y Obreros de los FF.CC. de España, de la que
289
hablaremos en su momento, también concedía anticipos a sus
socios; dato que no hemos de olvidar al tratar de comprender
I grado de mayor o menor necesidad de los ferroviarios de
España.








La compañías se preocuparon de la formación de los
hijos de sus obreros y a tal fin contaron con escuelas en
que se daba enseñanza gratuita a los mismos, en aquellos pun-
tos en que no podían asistir a otros centros. Cuando el es-
caso numero de familias no aconsejaba el establecimiento de
escuela propia, concedieron billetes gratuitos para que los
hijos de sus trabajadores pudieran desplazarse diariamente
a escuelas próximas a otras estaciones; y en algún caso las
compañías llegaron a acuerdos entre ellas para que pudieran
recibir enseñanza en la escuela de alguna de ellas los hijos
de agentes de otras companias.
Norte fundó, en mayo de 1868, una escuela en Valla-
dolid, para dar gratuitamente enseñanza primaria, elemental
y superior a hijos de sus agentes. Esta escuela fue además
—no sabemos desde qué fecha— un centro de cultura general
para jóvenes hijos de empleados, una especie de academia en
la que éstos se preparaban para ingresar en los distintos
Servicios de la Compañía. Esta Compañía contó, al menos, con
otras dos escuelas -aparte de las de las minas de Barruelo
y Surroca- en Castejón y en La Encina. (Esta, segun veremos
enseguida, pertenecta a M.Z.A., pero asistían a ella también
hijos de agentes de Norte).
Aneja a la escuela de Valladolid, Norte establecito
en 1871 una biblioteca para sus empleados y obreros, a los
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que facilitaba obras de consulta, de instrucción y de honesto
esparcimiento, para lectura en el propio establecimiento,
o para llevar a sus casas en determinadas condiciones de
seguridad y tiempo.
El número de alumnos de las escuelas de esta Compa—
nra —ferrocarril y minas— era, hacia 1911, de unos 1.000.
El gasto que el sostenimiento de sus centros de ense-










TOTAL en 5 años 147.113,22
1 ___________ _______________
Calculando para los 43 años anteriores, en que la Com-
pañía no llevó cuenta separada de este gasto, una media de
15.000 Pu. anuales, el gasto total desde 1868 hasta 1915, seria
de pesetas 792.113,22. (171)
Por otra parte, según veremos en su momento, Norte
contribuyó económicamente en favor de centros instructivos
y recreativos establecidos por su personal y de los centros
fundados por otras Instituciones, como la Asocracron General
de E. y O. de los FF.CC. de España.
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La Compañía de M.Z.A. contó también con escuelas para
hijos de sus agentes, y ello desde época temprana, al menos
de~sde 1/73, pues sabemos que en abril de ese año fue aprobado
un crédito de 9.500 r. para el establecimiento de una escue-
la para niños y otra para niñas, en la planta baja del edifi-
cio para empleados de la estación de Arcos. (172)
Otra escuela de esta Compañía fue la de Almorchón;
en funcionamiento desde 1881, o antes, puesto que en diciem-
bre de ese año, el Consejo, en vista del estado satisfactorio
de esta escuela y de las minas, acordó conceder la cantidad
de 1.200 r., para adquisición de libros y otros objetos, para
distribuir entre alumnos, según sus méritos y para que sir-
viera de “estímulo a sus adelantos”. (173>
En años siguientes volvemos a encontrar acuerdos de
este tipo, con ocasión de las vacaciones de Pascua, en vista
del buen resultado del reparto de premios. (174)
En relación con la escuela de niñas de Almorchón,
disponemos de información sobre el sueldo asignado a la Maes-
tra de la misma, pues en enero de iBSÓ, por buenos servicios,
le fue elevado de 625 a 750 Pis.. (175>
Otras estaciones donde también tuvo escuelas M.Z.A.,
fueron: La Encina, Chinchilla, Aranda, El Arquillo y Espeluy.
La valoración hecha por la Compañía de los gastos que
en los años 1915, 1916 y 1917 le supuso el mantenimiento de
estas escuelas, sin contar el valor de los billetes gratuitos
concedidos, es el siguiente:
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ANO 1915
ESTAC ION HABERESPROFES. IMPORTE ALUMBRADO Y1 NIATERIAL 1 COMBUSTIBLE
La Encina 1.624,92 1 187,86 $ 264,54
Chinchilla 2.624,04 231,07 200,00
Aranda $ 1.899,96 100,05 66,21
El Arquillo 2.249,88 136,33 30,00
Almorchón 1 3.499,92 553,84 559,00
Espeluy 2.734,78 139,08






La Encina 249 119,70 2.456,98
ChInchilla 625 441,98 4.122,09
Aranda 384 93,26 $ 2.544,18
El Arquillo 990 226,92 3.633,13
Almorchón 750 339,08 1 5.701,92
Espeluy 1.500 — 1 4.373,86

















1. a Compañía del Sur por asistencia de hijos de sus empleados
a la escuela de El Arquillo. El gasto, en definitiva, había
sido dc 21.023,44 Pt~. (176)
En los años 1916 y 1917, con las mismas escuelas (apa-
rece Baeza en vez de El Arquillo), los gastos fueron:
Alquiler Total
local Gastos
AÑO 1916 15.106 1.352 2.516 4.499 1.277 24.750 (*>









(U Procede deducir 992 N abonadas por Norte, escuela de La Encina,
y 1.779 ~s.abonadas por la Compañía de Andaluces, escuelas de
Baeza y Espeluy.
(~) Por deducción de las cantidades pagadas por las Compañías del
Norte y Andaluces, queda la cantidad de 25.278 hs..
Vemos, pues, que otras Compañías, como la de Andalu-
ces, (177)se preocupan también de la enseñanza de los hijos
de sus trabajadores y que se da el concierto entre Compañias
para el aprovechamiento de estas escuelas.
Aunque difiera totalmente en cuanto a la finalidad,
puesto que no se trata de enseñanza o formación general sino
de la preparación de futuros empleados, hemos de decir que
M.Z.A. contaba con una escuela de factores telegrafistas,
en Ciudad Real. Esta escuela funcionaba ya en el año 1883
y tos profesores o formadores eran empleados de la propia
Compania; a los cuales se gratifica cada año “por el celo
e interés que han desplegado en la enseñanza de los alumnos”,
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segun aparece en acta de Consejo de 10—11—188.3, o como se
dice en otra, la de 03-04-1386, como sobresueldo “en premio
de su celo y especialmente como compensac ion de las menores
utilidades que tienen con tal carácter que la que alcanzarían
en los cargos correspondientes a sus respect ivos destinos”
Aparecen 3 profesores, Sres. Becerra, Sánchez Rufa y Ulloa
y la gratificación concedida anualmente a cada uno es de
1.000 9ts. A partir de 1886 esta cantidad fue considerada como
sobresueldo y abonada por mensualidades, con cargo a “Aspi-
rantes”
De esta escuela salían luego, debidamente preparados,
muchos factores—telegrafistas. Así, en sesión de 20—06—1884,
acta n9 12, el Consejo aprueba dos propuestas de ascenso a
factor—telegrafista de 3~ clase, de 41 alumnos procedentes
de la misma, que habían sido aprobados en los examenes defi-
nitivos. El 18—08—1884, acta n9 17, son nombrados otros 9
alumnos mas. El 03—07—1885, acta n9 13, nombramiento de otros
40 alumnos. En iBSÓ, nombrados 15 alwnnos en seston de 5 de
marzo, acta n9 5; el 28 de mayo, otros 6 alumnos pasan a
factor telegrafista, acta n9 ti; y el 31 de diciembre, acta
n9 23, son 22 los nuevos nombramientos.
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(1).— A.C.A. M.Z.A. n~ 24, de 02—06—1860.
(2).— Id. n2 35, de 26—11—1868.
(3).— Él. nQ 29, de 11—07—1861.
(4).— Id. n2 10, de 01—04—1869.
<5).— Id. n2 17, de 23—10—1873.
(6).— Id. n~ 3, de 17—02—1879.
(7).— A.H.R. Caja 114 0pta. 7.
(8).— “Adelante”, n~ 70, de 08—10—1912.
(9).— A.C.A. M.Z.A. n2 u, de 06—06—1874.
(10).— Id. n9 19, de 05—05—1868.
(11).— Id. n9 20, de 07—08—1863.— Jefe de Estación de Alicante, con
12.000 r., destinado a Madrid con 14.000 r.
(12).— id. n2 8, de 22—04—1876.
o(13).— id. n- 7, de 30—03—1883; n0 3, de 23—02—1894; flg 8, de —
20—04—1894.
(14).— Según un informe de carácter interno (A.H.P. Caja 114 0pta. 7) las me-
joras al personal superior de estaciones —jefes, factores, capataces
y semaforistas— entre los años 1909, 1910 y 1911 habían importado —
118.641,50 F~i, cerca de un 6%, por tanto, y se proyectaba continuar con
estos beneficios hasta llegar a 260.000 Fis., “lo que representaría el
12,5% de aumento sobre los sueldos primitivos”. El sueldo medio por
agente del indicado grupo, era de 1.277 Fis. en 1908 y de 1.342 en 1911.
(15).— A.H.E. Caja 114 0pta. 7.
(16).— A.C.A. M.Z.A. n2 8, de 22—04—1876 y n2 11, de 30—05—1879.
(17).— id. n9 18, de 05—08—1898.
(18).— A.H.R. Caja 114 0pta. 7.
(19).— A.C.A. M.Z.A. ng is, de 26—04—1860.
(20).— Id. n2 30, de 29—10—1868.
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<21).— A.C.A. S1.Z.A. n~ 11, de 13—05—1870.— (En esta sesión se acordó rebajar
12 r. al año, a partir de 01—06—1870, el sueldo
de las categorías siguientes:
Fogonero 2~
Conductor de 2~








































2 21, de 26—11—1872.
n9 14, de 02—07—1875.
n2 6, de 24—03—1881.
n2 4, de 25—02—1887.
n9 9, de 23—05—1890 y n9 12, de 12—09—1890.
n2 3, de 09—02—19cU.
n2 5, de 27—02—1908.
n2 11, de 22—05—1908 (Jefe de Córdoba y Subjefe de Zara-
goza); n2 2, de 02—02—1912 (Jefe Depósito Mérida
y Subjefe de Sevilla); y n2 17, de 19—12—1913 —
(Jefe Depósito Mérida que como Subjefe Sevilla
tenía ya 4.000).
n2 23, de 11—12—1865.
n2 12, de 25—05—1867.
n2 9, de 25—05—1877.
n2 27, de 10—12—1897.
n2 3, de 01—02—1908.
n9 3, de 01—02—1908.
n~ 8, de 07—04—1908.
~ 3, de 01—03—1913.
Sesión n2 211, de 14—03—1865.
de Lara, el malestar económico de 1867—1868 contribuyó al
clima fuertemente reivindicativo de las organizaciones obreras tras
recobrar éstas su legalidad en el otoño de 1868. Según este Autor, hay
algunos momentos, como 1871—1872, en que los precios bajan.
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(40).— En el acta de la reunión del Consejo de Administración de Norte de —
13—01—1868, se recoge que el Sr. Ibarrola —uno de los Consejeros— ha
conferenciado con el Ministro de Fomento sobre rebajas en el transpor-
te de cereales, en relación con la carestía de subsistencias.
En el acta de la sesión del Consejo de M.Z.A. de 10—10—1879, se habla
de conferencias y estudios sobre carestía de las subsistencias.
(41).— B.I.R.S. n9 X, de abril de 1905. Pág. 748 y siguientes.
(42).— id. de abril de 1910. Págs. 1131 y 1132.
(43).— A.C.A. M.Z.A. n9 3, de 23—02—1894.
(44).— A.H.R. Caja 114 0pta. 10.
(45).— A.C.A. S1.Z.A. n9 5, de 07—05—1915.
Según un informe de carácter interno de la C~ M.Z.A., de 23—04—1915
(AA-LP. Caja 114 0pta. 10) en aquellas fechas, en la plantilla de la
Red Antigua había 692 factores con sueldo de 1.250 ó 1.125 hi, y en la
Red Catalana 231 con sueldo de 1.250 Fis.. En los casos concretos de Ma-
drid y Sevilla, la situación era: Madrid, 4 factores de 1.125 ~ y 33
de 1.250; Sevilla, 14 de 1.125 h~ y 22 de 1.250 XL.
(46).— “Adelante”, n2 29, de 28—09—1911.
(47).— id. n2 21, de 15—08—1911.
(48).— A.H.R. Caja 49 0pta. 11. Circular de 06—05—1916, firmada por el Direc-
tor, Alfredo Loewy.
(49).— Circular n2 7, de 06—05—1916, firmada por el Director de la 0’ Norte,
Boix.
Memoria J.G.A. de 30—04—1917 y de 29—04—1918 de la Cl de M.Z. y O.V.;
y de 10—06—1918 de la de Andaluces.
(50).— AA-LP. Caja 49 0pta. 8.
(51>.— La U. F’. n2 17, de 01—10—1910.
(52>.— A.C.M. M.Z.A. n9 42, de 27—09—1860.
(53).— id. n2 13, de 10—04—1862.
(54).— id. n~ 13, de 30—05—1902.
(55).— A.H.R. Nota del Servicio de Material y Tracción, Red Antigua, sobre
abonos diversos que además del sueldo disfruta el personal.
(56).— id. Caja 53 0pta. 33.
(57).— A.H.R. Instrucción Reglamentaria n2 11 de la C~ M.C.E. y 0.E., de —
20—02—1911, Capt2 II.
(58).— id. Capt2 III.
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(59).— A.H.R. Instrucción Reglamentaria n2 11 de la C~ M.C.P. y O.K., de —
20—02—1911, Capt2 IV.
(60).— íd. Capt9 y.
(61).— A.C.A. M.Z.A. n~ 38, de 30—12—1864.
íd.
íd.
ng 6, de 04—02—1868.
n2 22, de 18—ll—1870.
(64).— A.H.R. Caja 53 0pta. 33. Años 1915, 1916 y 1917.
(65).— id. Nota de 10—07—1916, sobre los beneficios
que la C~ tenía concedidos a sus agentes.
(66).— A.H.R. Caja 49 0pta. 8. Nota de la Dirección de
18—02—1916.





C~ del Norte, de
C~ del Norte, de
(68).— A.C.A. M.Z.A. n~ 2, de 14—01—1873.
íd. n2 4, de 21—02—1873.
(70).— A.H.R. Caja 53 0pta. 33. Años 1915, 1916 y 1917.
(71).— íd. Caja 49 0pta.
(72).— id. Caja 49 0pta.
8. Nota de la Dirección de la C’ del Norte, de
18—02—1916.
8. Nota de la Dirección de la C~ del Norte, de
03—03—1916.




id. n2 5, de 07—03—1872.
id. n2 2, de 19—01—1883.
id. n~ 20, de 12—05—1868 y n2 5, de 06—03—1872.
(77).— A.H.R. Caja 53 0pta. 33. Años 1915, 1916 y 1917.
(78>.— .4.0.4. M.Z.A. n2 8, de 04—04—1874.
En relación con esta prima, en el acta correspondiente a la sesión del
Consejo de Administración de 16—02—1883 encontramos el siguiente caso:
En un coche de 2~ clase del tren 22 de 28—10—1882, fueron colocados
por unos viajeros, sin facturar, 3 maletas, cuyo contenido resultó ser
valores, en cantidad de 75.000 duros; lo que dio lugar a la percepción
en marcha por el Revisor, Sr. Pinto, de 7.381 r., en concepto de por-






y dos revisores— se consideraron con derecho a percibir, según la —
norma que nos ocupa, la parte correspondiente de lo cobrado, pero la
Compañía estimó que ninguno de ellos tenía derecho: el revisor que
formalizó el suplemento, por indicación del otro revisor, porque debió
haber exigido los portes dobles, y el vigilante y el factor no cum-
plieron con su obligación al permitir la entrada en el andén de los
3 bultos sin haber sido facturados. En consecuencia, el Consejo acordó
que el 25% de la cantidad percibida fuera destinada al Fondo de Méri-
tos y Multas de los empleados.
(79).— Según nota de 03—03—1916 de la Dirección de la Compañía, no se privaba
de la gratificación a los que en el semestre tuvieran sanciones no su-
periores a multa de 1 día, y a los sancionados con multas de 2 a 4
días, se les daba la mitad. Las ausencias por enfermedad o por licen—
cia, daban lugar a una deducción proporcional. Por heridos en servicio
no se deducía nada. A.H.R. Caja 49 0pta. 8.
(80).— A.H.R. Caja 49 0pta. 8. Nota de la Dirección de la Compañía, de —
03—03—1916. A los dimisionarios y a los separados no se les abonaba
nada; pero, en cambio, a los eliminados por retenciones, como prueba
de benevolencia, se les abonaba la parte proporcional al tiempo —
servido.
(81).— Datos y c. Pite. 1916.
(82).— A.H.R. Caja 49 0pta. 8.
(83).— Hemos de indicar en relación con las fiestas de Navidad, que, cada
año, el Consejo de Administración de M.Z.A. tomaba el acuerdo de que
los salarios correspondientes a diciembre fueran pagados la víspera de
Navidad. (A.C.A. M.Z.A.).
(84).— A.C.A. M.Z.A. n2 96, de 24—12—1857.
(85).— id. n2 28, de 20—12—1869.
(86).— id. n2 8, de 04—04—1873.
(87).— 0. 13. Gral. n2 206, de 30—09—1917, de M.Z.A,; O. 13. Gral. n~ 210, de
12—09—1918 y adición a la 0. D. Gral. n9 210, de 01—12—1918, de M.Z.A.
y A.H.R. Caja 35 0pta. 7.
(88).— A.H.R. Caja 35 0pta. 7. Estudio hecho en relación con peticiones for-
muladas por algunos grupos de personal con motivo del R. 13. de —
26—12—1918, relativo a la elevación de tarifas.
(89).— G~. 0. Hp., de 01—06—1916.
(90).— A.H.R. O. Dción. n9 34, de 24—05—1904, de la C~ del Norte.
(91).— Datos y c. Pite. 1916.
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A.C.A. M.Z.A. n~ 8, de 16—05—1911.
A.H.R, Caja 49.
id. Benef. M.Z.A. 10—07—1916. (Es posible que en esta can-
tidad esté incluido también el personal de las minas, pero, en tal ca-
so, no creemos llegase a representar el 10% del total).









































n2 9, de 01—02—1910.
53 0pta. 33.
Nte. 1912. Pág. 25.
19 0pta. 9.
Nte. 1916. Pág. 40.
49 0pta. 9.
n2 2649, de 08—07—1907.
id. n~ 2909, de 08—12—1912. Efectivamente, en la publicación —
que hizo Norte en 1916, “Datos y cifras que es preciso conocer para
juzgar con acierto del problema ferroviario”, se indica que la indem-
nización por vivienda que se otorgaba a los Jefes de Depósito, de Es-
tación, etc., que no podían habitar en edificio de la Compañía, se ha-
























fes; lo que suponía para la Empresa “un gasto considerable”.
<115).— A.C.A. N¶.Z.A. n9 10, de 05—04—1864.
(116).— íd. n2 11, de 03—06—1871.
(117).— íd. n9 9, de 24—05—1878.
(118).— íd. n~ 10, de 22—05—1885.
(119).— id. n~ 1, de 20—01—1874.
(120).— íd. n2 16, de 20—10—1874.
(121).— íd. n2 12, de 12—06—1876.
(122).— id. n9 2, de 23—01—1885.
(123).— A.H.R. Caja 53 0pta. 33.
(124).— íd. Caja 53 0pta. 33. Año 1915.
(125).— id. Caja 53 0pta. 33. Años 1916 y 1917.
(126).— id. Caja 53 0pta. 33. Año 1916.
(127).— A.C.A. M.Z.A. nQ 16, de 12—03—1858.
<128).— íd. n2 48, de 15—06—1857.
(129).— íd. n2 24, de 10—07—1862.
(130).— íd. n2 4, de 03—12—1868.
(131).— íd. n2 11, de 16—05—1873.
(132).— id. n2 13, de 12—06—1873.
(133).— id. n2 40, de 21—07—1858.
(134).— íd. n2 14, de 29—04—1869.
(135).— íd. n2 5, de 06—02—1862.
(136).— íd. n~ 9, de 13—04—1863.
(137).— íd. n2 17, de 23—06—1863.
(138).— A.Cte. Pite. n9 8, de 18—01—1865.
(139).— A.C.A. M.Z.A. n2 11, de 03—03—1868.
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(140).— La Orden de Dirección n2 191 se refería también a títulos de transpor-
te que no afectaban a los empleados.
(141).— A.H.R. Caja 53 0pta. 33. Años 1915, 1916 y 1917.
(142).— íd. Caja 53 0pta. 33. Año 1915.
(143).— íd. Caja 53 0pta. 33 Año 1917.
(144).— C~. 0. H9., n2 2886, de 16—06—1912.
(145).— “Adelante”, n2 14, de 05—06—1911.
(146).— Datos y c. Pite. 1916. Pág. 14.
(147).— id. Cuadro Pág. 14.
(148).— Inst. pers. Nte. 1912. Pág. 10.
(149).— El personal de la Red Catalana fue informado por la Orden de Adminis-











































n2 22, de 04—09—1863, respectiva—















































n2 2, de 22—01—1886.
n2 29, de 19—12—1884; n2 22, de
2 1, de 20—01—1894.
(176).— AA-NR. Caja 53 0pta. 33. Año 1915.


























LAS SITUACIONES DE ADVERSIDAD
Y LA PREVISION
4.1. ENFERMEDADES Y ACCIDENTES
Las situaciones de enfermedad o accidente de los tra-
bajadores del ferrocarril, merecieron la atención de las com-
pañías desde tos primeros tiempos; tanto desde el punto de
vista de falta al trabajo y consecuencias economícas como del
de la asistencia médica y farmaceática.
La Compañía de M.Z.A., en su plantilla para 1858, con
772 plazas previstas, incluye, dentro de la Administracion
Central, el Servicio Médico con 4 plazas de médico—cirujano.
Más adelante, por medio de una Orden del Servicio General de
01-09-1862, reglamenté el Servicio Sanitario, que quedaba
dividido en secciones de sanidad, confiadas a un médico—ciru-
jano, que residiría en la cabecera de la sección o puesto que
se le designase. Al frente del Servicio Sanitario, el Médico
Principal, con residencia en Madrid, donde habría permanente-
mente un practicante. Todos los días, a la hora convenida,
los médicos debían presentarse en el local previsto en la es-
tación correspondiente, para dar consulta a los empleados y
obreros enfermos. Si por la enfermedad no podían trabajar,
debían establecer los documentos previstos al efecto, indican-
do las circunstancias de la enfermedad, días probables de
baja, etc. Al término de la enfermedad cumplimentarían el
documento de alta, modelo J.4.
El suministro gratuito de medicinas, aparatos y ven-
dajes no tendría lugar sino en caso de heridos, a los emplea-
dos y obreros cuyo sueldo anual no excediera de 5.000 r. y
exceptuados los casos previstos en el art. 28. (Los que por
exceder los días de ausencia concedidos, reclamar sin necesi-
dad asistencia facultativa a domicilio, o no estar en casa
al hacérseles la visita, serían considerados ausentes sin
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licencia y susceptibles de castigo).
Las mujeres e hijos de empleados cuyas enfermedades
resultasen de la localidad o del servicio, serían considerados
como empleados y tendrían las mismas ventajas; e igual consi-
deración tendrían los que residieran en despoblado, de modo
que fuera imposible, a juicio del médico de seccion, que fue-
ran visitados por un médico de un pueblo inmediato.
Estaban excluidos de asistencia médica los casos de
heridas adquiridas fuera del servicio del ferrocarril y de
enfermedad resultante de mala conducta; como embriaguez, en-
fermedad venerea, riñas, etc.
Un caso que merece especial atención por parte de la
Companía es el de las calenturas o fiebres intermitentes; que
le obligan a tomar medidas especiales, tales como las siguien-
tes: En el año 1873 tuvo que enviar alumnos telegrafistas a
la estación de Linares, para reemplazar a los enfermos de
aquella estacion. En el verano de 1875, con motivo del desa-
rrollo de calenturas entre los obreros de las brigradas I1~
y 12~ -kilómetros 373 y 386 de la línea de Cartagena— acordó
conceder a este personal pase de circulación para que pudieran
ir a dormir a Agramón o a Hellín y regresar por la mañana a
sus puestos; abonar a cada uno de los obreros 2 reales dia-
rios, para el pago de alquiler de casa; que se les diera,
como a los de Despeñaperros, una cantidad de café, aguardiente
y azúcar y otra de quina, para que no bebiesen agua sola du-
rante el trabajo; y que el servicio de vigilancia de noche
se hiciera por turno y no semanalmente como estaba dispuesto.
(1) En el verano de 1877 se tomaron medidas análogas para las
brigadas 139, 14~, 15~ y 16~, de la línea de Cartagena, y para
las de Despañaperros, núms. 9, 10, 11 y 12. (2) También, paga-
ba dietas más altas al personal enviado a prestar servicio
en zonas palúdicas; y, como hemos visto, prestaba asistencia
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médica a tos familiares de los agentes.
Damos a continuación el importe, en los años 1915,
1916 y 1917, de tas indemnizaciones que para atender a gastos
de medicinas y botica tenía asignadas la Compañía a aquellos
empleados que residían en estaciones donde el paludismo era
endémico:
N9 DE AGENTES IMPORTE DE LA
CON ASIGNACION ASIGNACION
Año 1915 13 2.460 Fis.
Año 1916 14 2.520 Fis.
Año 1917 14 3.473 Fis.
(3)
Cuando el cólera morbo asiático, presentado en Rusia,
se extiende hacia el oeste y llega a Italia, la Compañía lanzo
una circular, firmada por el Médico Principal y con el V9 B~
del Director, estableciendo una serie de medidas preventivas
a cumplir, sobre limpieza y desinfección en carruajes y loca-
les de la Compañía y dando consejos al personal sobre higiene
y alimentación, y señalando los síntomas de la enfermedad y
la actuación a seguir cuando ésta se diera.
Por lo que se refiere a percepciones económicas en si-
tuación de enfermedad o accidente, tenemos información bien
temprana al respecto. Así, en sesión de 28-11-4857, acta n9 88,
el Consejo acuerda que se abone el sueldo a un guarda—agujas
durante el tiempo que se halle imposibilitado de prestar ser-
vicio a consecuencia de las heridas sufridas al subir a una
máquina. En las “Instrucciones para los Guardavía y Obreros
de la vía”, de 1860, se establece que este personal disfrutara
de medio sueldo en período de enfermedad. En julio de iSóí,
el Consejo de Administracion acordé que a los obreros que se
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inutilizasen temporalmente por heridas o contusiones en acto
de servicio, como norma general se les abonase medio jor—
rial (4) . La Orden del Servicio General de 01-09-1862, antes
citada, establecía que el Jefe de Servicio correspondiente
podría disponer abono de medio sueldo durante el primer mes
en enfermedades contraídas durante el servicio, y el abono
de sueldo entero, también durante el primer mes, en caso de
enfermedad o heridas en acto de servicio y que no fuera por
inobservancia de las precauciones recomendadas. En uno y otro
caso, para que continuase el abono era necesaria la aprobacion
del Director.
Cuatro años más tarde, la Orden de Dirección n2 25,
de 05-10—1866, relativa a enfermedades y licencias, indicaba
normas similares a las anteriores: El primer mes de la enfer-
medad, ~ sueldo, “a título de indemnización”. Los Jefes de
Servicio podrán, no obstante, autorizar el pago del sueldo
entero, en los casos siguientes: enfermedad o heridas causadas
por el servicio sin imprudencia del interesado, y también
cuando los agentes hagan constar situaciones familiares excep-
cionales. Los asistidos en hospitales por cuenta de la Compa-
ñía, no recibirían sueldo, excepto en el caso especial de
situaciones familiares excepcionales. Todos estos abonos,
pasado el primer mes habían de ser sometidos a la aprobación
del Director; y a los 3 meses, éste, a propuesta del Jefe de
Servicio, decidía si procedía prolongar los socorros o si el
agente debía causar baja en la Compañía. No había derecho a
socorro cuando el médico hacia constar que la enfermedad era
resultado de intemperancia, abuso de bebida o rií~a. Esta Orden
de Dirección no era aplicable a guardas y obreros de la vía,
a los obreros de los talleres de depósito ni a los mozos de
estación y de almacenes; personal subalterno cuyas ausencias
estarían sometidas a reglas especiales, ya dictadas o que se
dictasen.
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La Orden de Dirección que comentamos se mantuvo durante
muchos años, pues en carta n9 975, de 30-07-1890, del Subdi-
rector de la Compañía al Jefe de Movimiento, se aclara que
aquélla no ha sido derogada y que, por tanto, hay que atenerse
a ella. Sin embargo, encontramos diferencias; pues en esta
carta de 30 de julio de 1890 se autoriza al Jefe de Movimiento
para que en la hoja mensual de abonos por enfermedad pueda
proponer concesiones hasta los topes siguientes:
- Heridos en servicio, sin imprudencia, 3 meses a suel-
do entero.
— Enfermos de intermitentes, 2 meses a sueldo entero
y 1 mes a medio sueldo.
— Restantes clases de enfermos, mes y medio a sueldo
entero y 1 mes a medio sueldo.
Por otro lado, nadie, en período de 12 meses seguidos
podría cobrar en junto, por enfermedad o herido, más de 3
meses de sueldo. En caso de enfermedad de más de 3 meses se-
guidos, se comunicaría, con informe del Servicio Sanitario,
a los efectos previstos en el art. 59 de la citada Orden de
Dirección n9 25. (Prórroga en el socorro o baja en la Com-
pañía).
La Circular n9 9, de 24-01-1896, sobre cómputo de habe-
res al personal de brigadas en casos de enfermedad y permisos,
establecía que los auxiliares de conservación de la vía,
mediando certificado médico, cobrarían el sueldo entero, mien-
tras durase el daño, en caso de accidente en el trabajo o
relacionado con él directamente; y sólo la mitad, durante 2
meses, en enfermedad común, excepción hecha de las venereas
adquiridas, que no darían derecho a sueldo alguno. Los tempo-
reros sólo cobrarían jornal el día que trabajasen, sea cual
fuere la causa de su baja o separación de la brigada.
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En la Red Catalana, la Orden de Servicio n9 7 (serie
A), de Explotación, de 22—09—1899, sobre ausencias y descuen-
tos por enfermedad y licencias, establece prácticamente las
directrices que hemos visto; por lo cual no las detallamos.
La única diferencia notable con respecto a la carta n9 975
de 30—07—1890, es que en el caso de enfermedades comunes fija
sueldo entero durante los 15 primeros días. Por otra parte,
puntualiza que las disposiciones relativas al abono de sueldo,
sólo son aplicables al personal de plantilla.
Y llegamos a la Ley de Accidentes de Trabajo, de
30-01-1900, y su Reglamento, de 28—07-1900, que establecían
el abono de medio jornal y asistencia médico—farmaceútica
mientras durase la situación de accidentado.
La Compañía de M.Z.A. acordó seguir aplicando a su
personal durante los 3 primeros meses las reglas que tenia
establecidas (sueldo entero), más ventajosas que las deter-
minadas por la Ley; y pasados los 3 meses, aplicar ésta. Así
se comunica en carta n9 399, de 08—08—1.900, del Director de
la Compañía al Jefe de Vía y Obras. (5) (Antes, por carta
n9 1.57, de 28-01—1900, del Director al Subdirector Ingeniero
Jefe de Material y Tracción, se dispuso que a los operarios
de ese Servicio heridos sin imprudencia, se les abonase a
partir de ese mismo mes los jornales a sueldo entero, en vez
del medio sueldo que venían cobrando).
Luego, por la Orden de Direccion nQ 182, de 27-08-1900,
la Compañía recomendó el cumplimiento de la Ley y su Regla-
mento. Foco despues, el 12-11—1900, publicó una “Ampliación
a la Orden de Direccion n9 182”, en la que, entre otros pun-
tos, aclaraba que a efectos de la Ley y su Reglamento, se con-
sideraba operarios a los obreros y peones de las minas y de
todos los talleres y depósitos de la Compañía; a los capataces
y obreros de la vía; al personal inferior de estaciones,
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(capataces, guarda—agujas y mozos); a los maquinistas y fogo-
neros: y a los conductores y guardafrenos.
Sin embargo, no se dio la uniformidad total; pues en
comunícacion n9 8, de 05—01—1.904, de la Red Catalana, se indi-
ca que en los casos de accidente de trabajo unas Secciones
abonan jornal entero y otras sólo medio; y se dispone que,
en lo sucesivo, cuando un accidente dé lugar a la tramitación
prevista en el art. 89, capítulo 2~ del Reglamento para apli-
cacton de La Ley de 30-01-1900, se dé cumplimiento estricto
de lo legislado, “prescindiendo, llegado ya este caso, de lo
que rige en la Compañía en virtud de la Orden de Servicio
n9 7 (serie A), anterior a la promulgación de la citada Ley”.
En efecto, en el estudio hecho por M.Z.A. con motivo
de las bases presentadas por los ferroviarios a las compañías
tras su Y Congreso, de junio de 1912, se indica que puede
decirse que en todos los servicios y dependencias de la Compa—
nía rigen los preceptos de la Orden de Dirección n9 25, de
05—10—1866, aclarada por carta n9 975, de 30—07—1.890, del
Subdirector Sr. Grebus, que en la Red Catalana fue corroborada
por Orden de Servicio n9 7, de 22-09—1899, y que eran: Heridos
en servicio, 3 meses sueldo entero. Paludismo, 2 meses sueldo
entero y 1 mes medio sueldo. Enfermedad común, 15 días sueldo
entero y 1 mes medio sueldo. En otro lugar de este mismo
informe se dice que, salvo en Vía y Obras de la Red Catalana,
la Compañía, en los casos de accidente paga sueldo entero
3 meses y luego medio sueldo hasta el alta. Se dice también
en este informe, que con el pesonal directivo y administrativo
se ha tenido tolerancia, sin límite en el tiempo de duración
de la enfermedad. Y en otro lugar se recoge que “como en el
Estado Francés, los partos de las guardesas, mozas de limpie—
za, etc., deben asimilarse a enfermedad”.
Vino luego la huelga de la Red Catalana, que estudia-
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remos en su momento, y la publicación de la Orden de Direccion
n
9 196, de 21-12—1912, que en relación con la materia que nos
ocupa, establecía, para el personal fijo y permanente, lo
que sigue: En caso de enfermedad, abono del sueldo o jornal
durante 60 días, con posibilidad de aumento hasta 90 días y
aún más. En el supuesto de accidente de trabajo, abono del
sueldo o jornal durante 90 días y, rebasado este plazo, medio
sueldo o jornal de acuerdo con las disposiciones legales.
(Ver apéndices 101 y 102).
La Compañía de M.Z.A. contaba con médicos propios con
sueldo y otros sin sueldo pero que disponían de billete de
libre circulación dentro de su Sección, billetes gratuitos
como agentes en otros trayectos y ventajas para sus familia-
res; y se servía, además, de médicos ajenos para asistencias
urgentes en accidente de trabajo y casos semejantes, a los
que retribuía sus servicios. Los médicos, además de prestar
asistencia a los empleados, realizaban los reconocimientos
para ingreso, los cometidos burocráticos de bajas y altas;
y también prestaban los servicios médicos que pudiera exigir
la explotación ferroviaria. Según el Anuario de FF.CC. de
1901, esta Compañía tenía un médico principal y otro más, en
Madrid; 24 médicos de Sección, y 3 médicos auxiliares; en to-
tal, 29. En el anuario de 1905, aparecen: 1 médico principal,
1 médico secretario, 25 médicos de sección (3 de ellos en Ma-
drid) y 3 médicos auxiliares; total, 30. En apéndice 103 puede
verse, para los años 1915, 1916 y 1917, número de médicos con
sueldo, numero de médicos sin sueldo, cantidades pagadas a
médicos ajenos y el importe de los haberes médicos.
En apéndice 104 se figura, referido a los indicados años
1915, 1916 y 1917, los gastos por distintos conceptos sanita-
rios. Según nota de la Compañía, de 1916, comprensiva de los
beneficios de distintas clases que la misma tenía concedidos
a sus agentes, todo el personal que lo deseaba disfrutaba de
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asistencia médica gratuita y el sostenimiento de este servicio
le suponía un desembolso de 170.000 Pt~ anuales, por sueldos
del personal, coste de los medicamentos y del material.
Por lo que se refiere a la Compañía del Norte, según
información facilitada por la misma, ésta tenía establecido
desde su origen, el servicio de asistencia médica gratuita
para todos sus agentes y tomó a su cargo el valor de las medi-
cinas para la asistencia farmaceática del personal de todas
clases con un haber inferior a 3.000 Pt~ (6) . En apéndice
105 damos la tabla del importe de los honorarios médicos por -
asistencia a los agentes y de las medicinas suministradas a
los mismos desde 1881 hasta 1.915; servicios que le costaron
a la Compañía en los citados 35 años, 6.642.527 Ptt (3.466.351 Pt~
pago a los médicos y 3.176.176 Ptt coste de las medicinas).
La Instrucción General n9 2 de Personal, de esta Com-
pañía, de 1891., recoge en su capítulo VI, artículos 58 a 66,
ambos inclusive, las normas sobre enfermedades, heridas y
defunciones. Las más destacables son las siguientes:
Los empleados de plantilla y auxiliares que se pusieran
enfermos, serian asistidos gratuitamente, si lo solicitaban,
por médicos de la Compañía, si bien no tendrían derecho a me—
dicos especialistas. El agente que cayese enfermo estaba obli-
gado a comunicarlo a su jefe inmediato dentro de las 3 prime-
ras horas desde el momento en que debiera hallarse en su
puesto de trabajo; y en un plazo de 24 horas sería visitado
por el médico de la Compañía, el cual informaría a la Empresa
de las causas de la enfermedad, duración probable de la misma,
etc. La enfermedad fingida sería sancionada como ausencia no
autorizada.
Los empleados de plantilla enfermos percibirían la
mitad de su sueldo durante los ocho primeros días de la enfer—
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medad. Transcurridos éstos y hasta el plazo de 2 meses, el
Director de la Compañía, a propuesta del Jefe de Servicio o
inspector Principal respectivo, determinaría lo que procediera
respecto al abono del sueldo. Cuando la enfermedad llegase
a 3 meses y del informe del Servicio Sanitario no resultase
que era probable la completa curación en un plazo muy breve,
habría lugar al licenciamiento del empleado, a quien se po-
dría reservar la opción de nuevo ingreso en la Compañía cuando
su estado de salud, según informe de médico de la Compañía,
le permitiera desempeñar con regularidad el servicio, en el
momento en que hubiese vacante y siempre y cuando los servi-
cios anteriores hubieran sido satisfactorios. No tendrían de-
recho al abono del medio sueldo cuando se diesen de baja por
enfermos después de haberles sido comunicado el traslado a
otra residencia y antes de haber tomado servicio en ella.
En caso de heridos por causa del servicio, cobrarían
el sueldo íntegro durante el tiempo de su curación. Pero si
transcurriesen más de 3 meses, el Consejo de Administración,
a propuesta del Director, resolvería sobre el particular.
Las disposiciones indicadas eran aplicables a los obre-
ros pagados todo el año, como capataces de la vía, lampareros,
visitadores, etc.
La Compañía podía negar todo socorro y asistencia fa-
cultativa, si el certificado del médico acreditaba que la en-
fermedad había sido contraída por intemperancia u otros vi-
cios, o en riñas.
En 1905 Norte acordó reembolsar a los empleados que
tuvieran más de 3 hijos menores de 1.8 años, las cantidades
descontadas con motivo de enfermedad cuya duración no excedie-
se de 8 días. A partir de 1.911 resolvió hacer este reembolso
a todos los agentes, tuvieran o no hijos menores, que estu-
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vieran necesitados de auxilio y fueran acreedores a él. (7)
En el informe publicado por esta Compañía en 1916 sobre
los beneficios de que disfrutaba su personal, se indica que
en caso de enfermedad, la Compañía pagaba a sus agentes, inde-
pendientemente de los abonos hechos por la Caja de Previsión,
medio sueldo o jornal durante los 2 primeros meses, y, en casi
todos los casos, el sueldo entero un mes más. (La Caja de
Previsión, establecida en 1879 y de la que hablaremos en otro
lugar, pagaba durante los dos primeros meses de enfermedad,
medio sueldo o jornal; y por tanto, el agente enfermo perci-
bía el sueldo entero durante 2 meses y aun 3. Hasta 1913 los
agentes participaban en la formación del fondo de la Caja;
pero a partir de esa fecha no tuvieron que hacer aportación
alguna). Según la Compañía, hasta 1915 no había llevado cuen-
ta separada de los gastos que le ocasionaba los abonos hechos
directamente por la Compañía en situación de enfermedad, pero
teniendo en cuenta que en aquel año ascendieron a 583.625,61 Pu.
y estimando que en 1914 la cantidad pagada debió ser semejan-
te, por hallarse en vigor las mismas normas desde 19 de enero
de ese año, y suponiendo para los anteriores, desde 1879, un
promedio de 150.000 FIL, el gasto total aproximado sería de
6.383.652,61 ~. (8)
Por lo que a accidentes de trabajo se refiere, Norte
procedía igual que M.Z.A. Paga sueldo entero los 3 primeros
meses y luego medio sueldo, hasta la curación o la baja, de
acuerdo con lo dispuesto por la ley.
Hemos hablado anteriormente del número de médicos que —
tenía M.Z.A. Ahora diremos que Norte tenía según el Anuario
de FE.CC. de 1901, en Madrid 1 Médico Principal y otros 9 me-
dicos más, y 100 médicos en la línea, además de un médico con-
sultor honorario en Valladolid y 6 auxiliares en Secciones.
En el Anuario de 1905, aparecen: el Médico Jefe de Madrid,
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el Médico Consultor Honorario, 1 Médico oculista y 10 médicos
mas en Madrid, y otros 105 Médicos de Seccion.
4.2. LA CONCESION DE SOCORROS
Vista la actuación de las compañías durante los perío-
dos en que sus agentes no podían prestar servicio como conse-
cuencia de enfermedad o de accidente, nos ocupamos ahora de
la concesion de socorros por parte de las mismas en las diver-
sas situaciones de adversidad en que podía encontrarse su
personal.
Podemos clasificar en dos grandes apartados las situa-
ciones que más frecuentemente dan lugar a socorros por parte
de Las companías:
- Baja del trabajador en la Compañía.
- Fallecimiento del trabajador.
Las bajas que podían dar lugar a la obtención de soco-
rro eran itas producidas por exceso de plantilla y las debidas
a incapacidad del agente para seguir prestando servicio. Esta
incapacidad, a su vez, podía estar motivada por edad avanzada,
por enfermedad o por accidente:
Los socorros con motivo de baja del agente, se dieron
desde los primeros tiempos de funcionamiento del ferrocarril
y tenemos información al respecto, tanto de M.Z.A. como de
Norte, de los años sesenta; cuando todavía ninguna compañía
tenía establecido un sistema de concesión de pensiones. (Según
veremos más adelante, Norte instituyó la caja de pensiones
en 1873, pero M.Z.A. no la tuvo hasta 1.900, si bien desde 1874
contó con una caja de previsión o montepío). Esta falta de
instituciones que garantizasen una pensión o, al menos, el
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abono al causar baja, de la cantidad correspondiente de la
caja de previsión, es lo que hacía que las compañías concedie-
sen el socorro; pero al no ser un derecho reconocido, actuaban
de forma discrecional, tanto en la concesión o no del soco-
rro, como en la cuantía del mismo.
Una vez establecidas las cajas de pensiones, las com-
pañías siguieron concediendo socorros a aquellos agentes que
al causar baja no tenían derecho a pensión según los reglamen-
tos. Así. Norte concedía por cada año de servicio 1. mes del
último sueldo si el agente era de plantilla y ~ mes si era
de jornal (9) . De M.Z.A. sabemos que el Consejo de Adminis-
tración, en sesión de 04-06—191.4, acordó la conveniencia de
unificar en las dos redes las bases de los socorros que se
concedían cuando no quedaba derecho a pensión; a la vez que
facultó al Director General para que en lo sucesivo pudiera
conceder tales socorros sin necesidad de someterlos, como has-
ta entonces, a la sancion de los Comités de Dirección y de
Barcelona; con exclusión de los casos especiales que por apar-~.
tarse de las reglas ordinarias serían sometidos al Consejo. -
En la nota que publicó en 1.916 sobre “los beneficios de dis-
tintas clases que la Compañía tenía concedidos a todos sus
agentes”, M.Z.A. dice que cuando los agentes al ser baja no
reúnen las condiciones que dan derecho a pensión, concede,
en su defecto, socorros cuya cuantía guarda relación con los
años de servicio y el sueldo que disfruta el interesado y que
representan en muchos casos más del sueldo de 1 año.
Es más, Norte concedía “graciosamente, en todos los
casos, a título de mejora de pensión, una cantidad suplemen-
taria, variable según U cuantía de la pensión y las condi-
ciones del agente” (10) . En apéndice 109 puede verse, junto al
importe de las pensiones reglamentarias, el de las mejoras.
Por lo que se refiere a socorros concedidos a familia—
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res de agentes fallecidos, hay que distinguir los fallecimien-
tos ocurridos como consecuencia de accidente en el servicio
o de enfermedad adquirida en el mismo (enfermedad profesional)
y los motivados por enfermedad común o no derivada directa-
mente del servicio. En este segundo apartado cabe mencionar
el caso especial de fallecimientos por cólera, de lo que tene-
mos abundantes testimonios por los socorros concedidos con
tal motivo en i885. (De los 26 socorros aprobados por el Con-
sejo de Administración de M.Z.A. en su sesión de 20-10-1885,
12 se concedieron a familiares de agentes muertos por cólera).
Los socorros concedidos a familiares de agentes falle-
cidos por accidente, son muy numerosos. Así, de los 20 soco-
rros que tenemos registrados en el año 1862 de la Compañía
M.Z.A., 8 fueron otorgados por este motivo y 2 por falleci-
miento por enfermedad contraída en el servicio. (Otros 2 -
se dieron para atender a la curación de la vista perdida casi
enteramente en el servicio). En esta misma Compañía, en el
año 1863, frente a 6 socorros por fallecimiento al servicio
de la misma, se dan 17 por muerte en accidente y 2 más por
muerte por enfermedad contraída en el servicio. Estos soco-
rros, unas veces los concede la Compañía voluntariamente, pero
en otras ocasiones media una sentencia judicial, seguramente
por la falta de acuerdo en cuanto a la cuantía; y, a veces,
en vez de socorro por una sola vez, tiene que abonar una pen-
sión vitalicia. Por lo que se refiere a Norte, ya en el libro
de actas n9 1 del Comité, hemos encontrado distintos casos
de concesión de socorros en 1865 a familiares de fallecidos
por estos motivos: 2.000 y. a la familia de un capataz de la
vía muerto el Oí—o8-i865 en choque de un vagón con tren 22.(ll)
600 r., como socorro y gastos de entierro, a la viuda de un
guarda—agujas muerto sobre la vía (12> . 360 r. a la viuda de
un capataz muerto por fiebres adquiridas en el servicio. (13)
Luego, en la Instrucción General n9 2, en el art. 63 se dice
que en el supuesto de fallecidos por heridas en el servicio,
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la Compañía resolverá sobre la importancia del socorro que
haya de concederse.
Con respecto a socorros por fallecimiento no motivado
por accidente o enfermedad adquirida en el servicio, tenemos
testimonios de que se dieron tales socorros ya desde los pri-
meros tiempos. El Consejo de Administración de M.Z.A., por
ejemplo, concedió 8 socorros de este tipo en 1862 y 6 en 1863.
Asimismo, Norte concedía socorros como gastos de entierro:
2.000 r. a La viuda e hijos de un sobrestante de la vía; a los
que, en cambio, se niega 355 r. por gastos de enfermedad. (14)
210 r. para gastos de entierro de un guardabarrera (15). En
ocasiones, estos socorros los abona Norte no a familiares de
los fallecidos sino a jefes de los mismos que se han hecho
cargo de los gastos. Por ejemplo, 230 r. al jefe de la esta-
cion de Avila que había suplido los gastos de entierro de un
capataz (16) . 330 r. a otro jefe de estación para reintegro de
los gastos de entierro de un factor (17) . La Instrucción Gene-
ral n9 2 de esta Compañía, en 1891, recogeque en el caso de de-
función se concede a la viuda e hijos menores de 18 años, un
socorro equivalente al sueldo de 2 meses si el empleado, de
plantilla, lleva al menos 2 años al servicio de la Compañia
y 1 mes sí el tiempo de servicio es inferior; y para el caso
de empleados a jornal pagados todo el año, el socorro seria
de 30 días de salario, con tal que llevasen, al menos
1 1 año
de servicio. Luego, en el folleto que publicó en 1912, sobre
Instituciones establecidas por la Compania en favor de su per-
sonal, Norte indica que, aparte de los socorros de la caja
de prevísion, en caso de fallecimiento concede 2 mensualidades
del sueldo o pagas de toca, cualquiera que sea la antiguedad
del agente; y, además, si no queda derecho a pensión por no
contar con 1.5 años de antiguedad, otro socorro equivalente
a medio mes del sueldo último por cada año de servicio. (En
la publicación análoga de 1916 se matiza con respecto a este
último supuesto, “siempre que se trate de un agente que ha
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prestado buenos servicios y cuya familia quede en situación
angustiosa”).
Aparte de los socorros por baja en la compañía o por
fallecimiento, que son los más frecuentes, podemos encontrar
concesión de socorros por otros motivos, muy diversos, que
suponen una situación de desgracia. Vemos algunos casos: En
sesion de t4-t0—t8ó9, (acta n9 22), el Consejo de Administra-
ción de M.Z.A. concede un socorro de 300 r. a un guarda-agujas,
en consideración a los gastos extraordinarios que le ha oca-
sionado la muerte de su mujer y dos hijas. 1.000 r. concedió
también el Consejo de M.Z.A. a un capataz de la línea de Car-
tagena para atender a la lactancia de un hijo de 3 meses que
estaba criando su esposa, guardabarrera, que había muerto
atropellada por un tren (18> . Por haberse vuelto demente,
Norte concedió un socorro de 1.000 r. a un jefe asentador (19).
Encontramos también socorros con motivo de enfermedad del
agente: Para que pueda atender a la curación de la vista; para
asistir a baños...
Los casos de agentes condenados a presidio por su res-
ponsabilidad en algún accidente de circulacion u otro hecho
en que el juez hubiese estimado responsabilidad penal con mo-
tivo del servicio también pueden motivar que la compañía dé
algún socorro. Así, el Consejo de Administración de M.Z.A.
acordó acreditar el sueldo y además abonar 5 FIs, diarias a un
maquinista durante los 3 meses de arresto a que había sido
condenado en causa seguida por atropello y muerte de un obrero
de la vía sordo—mudo; hecho del que, a juicio de sus jefes,
no era responsable el maquinista (20> . Sendos socorros de
150 Ptt concedió M.Z.A. a 2 capataces penados con motivo de in-
cendio en la línea de Huelva (21) . Hemos de decir también
en relación con estos casos de presunta responsabilidad penal
de los agentes con motivo del servicio, que las compañías so-
lían hacerse cargo de la defensa de sus agentes ante los tri—
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bunales de justicia.
Las compañías podían incluso tomar medidas acerca de
la administración del socorro concedido: La viuda de un Ins-
pector de M.Z.A. marcha a Inglaterra y deja abandonados 3 ¡ii-
jos del anterior matrimonio del fallecido, de iB, 11 y 9 años.
La Compañía acuerda colocar en la Inspección al mayor y con
respecto a los dos pequeños, que no tienen medios de subsis-
tencia, que el socorro de 9.000 r. que había sido concedido,
sea depositado en la Caja de Ahorros de Sevilla para, mensual-
mente, con intervencion del Cónsul Francés, sacar 180 r. para
los gastos indispensables de los huérfanos; de cuyo cuidado
y vigilancia se encargará, voluntariamente, hasta que puedan
ser colocados al servicio de la Compañía, el Inspector de
aquella Sección. (22)
Podemos considerar como socorro indirecto y realmente
muy valioso, el acuerdo no infrecuente por parte de las Compa-
ñías, de admitir a su servicio, en puesto adecuado, a viudas
y huérfanos de sus agentes.
La cuantía de los socorros era muy variable, en función
de la categoría del agente, antiguedad y otras muchas y diver-
sas circunstancias; de modo que encontramos socorros de 500 r.
y aun menos, frente a otros de 5.000 Pu. y cantidades todavía
mucho más altas: 5.200 Pu, a un Jefe Principal que causa baja -
por salud, con 42 años de servicio (23) . 8.000 ht a la viuda
del Jefe de Reclamaciones <24) . 10.000 FIs, a un Jefe de Sección
de Vía y Obras que es baja por achaques y salud (25) ; y, como
caso extremo, 20.000 FI~ a la anciana madre del Subdirector de
los Servicios Comerciales de M.Z.A. (26) . Pero podemos decir
que en M.Z.A., en los años 60, la media de los socorros estaba
por debajo de los 2.000 r.
Las compañías solían destinar al fondo para el pago
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de socorros las cantidades obtenidas por la venta de billetes
de andén, por las multas impuestas a sus agentes e incluso
por descuentos a éstos con motivo de falta al servicio por
enfermedad.
Vamos a cerrar este capítulo haciendo referencia a
algunos socorros concedidos por M.Z.A. , aprobados cada año
por su Consejo de Administración, de modo que vinieron a cons-
tituir una especie de pension: A la viuda de IlE Luis Savouré,
que en plantilla de 1858 figura ya como Jefe de Movimiento
y que fallecio en septiembre de 1875, le fue concedido, año
tras año, hasta 1.897, en que debió fallecer, un socorro tri-
mestral de SOO francos. (27)
El fallecimiento de un Ingeniero de Vía y Obras da lugar
a que el Consejo apruebe en sesión de 03-02-1882, además de
la concesión a la viuda de un socorro de 5.000 Pí~, el que se
la auxilie en la educación del hijo de ambos. De conformidad
con este acuerdo, en sesión de 28-04-1882, se aprobó para ese
año una ayuda mensual de 25 Fis,. En los años siguientes, hasta
1896, seguimos encontrando que la Compañía concede 1.000 Fis,
anuales para sus estudios. Y en cuanto a la viuda, que contra-
jo segundas nupcias en 1884 y volvió a enviudar en 1887, al
darse esta nueva situación le fue concedido cada año, hasta
1903 por lo menos, 1.000 FIs,. (28)
Un socorro anual de 1.000 FIs, fue pagado desde iSBÓ hasta
1913 a la viuda de un Inspector Principal, Eduardo Aurioles,
que tenía a su cargo una hija del primer matrimonio de éste
y que era sordo—muda (29) . Luego, seguramente por fallecimien-
to de la viuda, el socorro se concede directamente a la hija,
al menos hasta la fecha de cierre de nuestro trabajo. (30)
Hay algunos otros casos similares a los anteriores,
incluso existiendo una pensión, referidos, como en los antes
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reseñados, a familiares de altos jefes. (31)
En apéndice 106 puede verse el importe de los socorros
concedidos directamente por la Compañía del Norte, de 1881
a 1915, y en apéndice 107 los socorros concedidos por M.Z.A.
en los años 1915, 1916 y 191.7, en los casos de fallecimiento
de agentes que no dejaban derecho a pension.
4.3. LOS MONTEPíOS O CAJAS DE PREVISION
4.3,1. LA CAJA DE PREVISION DE LA COMPAÑIA DEL NORTE
Desde 1879 la Compañía del Norte conté con una caja de
previsión, que tenía por objeto socorrer a los enfermos y a
las viudas de los fallecidos, con independencia de las ayudas
dadas directamente por la Compañía.
Según la Instrucción General n9 2 de esta Compañía, de
01-04-1.891, todo aspirante a un empleo de plantilla tenía que
presentar “compromiso escrito de suscribirse a la caja de pre-
visión”. (Art. 11, punto 69).
Los fondos de esta caja, para hacer frente a los diver-
sos pagos que la misma atendía, se formaban pot las siguientes
aportaciones:
— Descuento de 0,5% ó 1% de los sueldos, según se tratase
de personal de oficina o de personal de los servicios
activos, respectivamente. (Luego, a partir de 1.9 de
enero de 1913 la Compañía dejó de hacer este descuen-
to al personal).
- Importe líquido de los billetes de andén, que la Com-
pañía cedía gratuitamente para este fin.
- Donaciones hechas por la Companía.
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Cuando los ingresos superaban a los gastos, el superá-
vit quedaba a disposición de la caja, para el semestre si—
suiente; pero si existía déficit, lo tomaba la Compañía a su
cargo.
Cada 6 meses, la Compañía publicaba y repartía a todo
el personal, afiliado o no a la caja, la cuenta detallada de
ingresos y gastos. (32)
Los agentes suscriptores de la caja y desde 1913, en
que dejó de hacerse descuento al personal, todos los empleados
y obreros de la Compañía, tenían los siguientes derechos:
- 2 meses de sueldo para la familia, en caso de defun—
cion, cualquiera que fuera el tiempo de servicios
del agente.
— Reembolso de los gastos de sepelio en forma decoro-
sa, con arreglo a la categoría del agente.
- Medio sueldo durante 2 meses, en caso de enfermedad.
En apéndice io8 se refleja los ingresos, desglosados por
conceptos, y los pagos efectuados por la caja en los años 1879
a 1911; y en apéndice 109 puede verse las swnas pagadas y las
aportaciones, por separado, del personal y de la Compañía, en
los años 1879—1915.
4.3.2. LA CAJA DE PREVISION DE LA COP4PANIA M.Z.A
.
La Compañía de los FF.CC. de Madrid a Zaragoza y a Ali-
cante contó desde 1874 con una caja de previsión, que ya penso
establecer en 1863 pero que no llegó a tener efectividad hasta
la fecha antes citada.
En efecto, en sesión de 02-11-1863 el Consejo encargó
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al Director y al Consultor de la Compañía la preparación de
un proyecto para el establecimiento de un montepío; proyecto
que fue presentado al Consejo en sesión de 18-04-1864 y cuyas
bases fueron aprobadas por el mismo con el acuerdo de enviarlo
al Comité de París, para su informe. Cinco años más tarde, en
abril de 1869, al aprobar los presupuestos para dicho año, se
volvió a tratar este asunto y se acordó enviar al Comité de
París un informe sobre el particular, del Administrador Dele-
gado. Nuevamente se ocupa de este proyecto el Consejo en se—
sion de 25-10-1872: A la vista de una serie de documentos que
se había proporcionado en París el Administrador Delegado y
cuyo estudio podría ser útil para el establecimiento del mon-
tepío, el Consejo encarga al Director dedique especial interés
a este asunto; y en enero de 1873, las bases preliminares for-
muladas al respecto por el Director pasan al estudio de los
miembros del Comité y del Consejo. Por fin, la propuesta de
creación de la caja de previsión fue presentada a la aproba-
clon de la Junta General de Accionistas celebrada el —
24—05—1874.
Al someter a la aprobación de la Junta General el esta-
blecimiento de la caja de previsión, se hace constar que ‘la
creación de una caja de retiros sobre bases fijas, seria sin
duda lo más apetecible”, pero que ni el estado de la Nación
ni lo incierto del porvenir les permitía contraer compromisos
a los que luego, quizá, no pudieran dar cumplimiento. Se indi-
ca también, en cuanto al hecho de no haber presentado hasta
entonces a la aprobación de la Junta General la creación de
la caja de prevísion, que se debía a que por primera vez desde
hacía 9 años se podía proponer reparto de dividendo, como fru-
to del buen resultado economíco del ejercicio de 1873; al que
no había sido extraño el celo desplegado por el personal bajo
el impulso del Director de la Compañía, el Sr. Montesino.
Aprobada por la Junta General la creación de la caja
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y la adquisición, como primera dotación de la misma, de 1.000
obligaciones de la Compañía con el cupón correspondiente; y
autorizado el Consejo para redactar el correspondiente regla-
mento de implantacion y gestión de la caja, éste pudo ser
aprobado en diciembre de aquel mismo año (33) . Los puntos mas
destacables de este reglamento, que constaba de 24 artículos,
eran: La caja de previsión, fundada por la Compañía a título
gratuito, se nutríria con las cantidades que al efecto y a
propuesta del Consejo de Administración aprobase la Junta Ge-
neral de Accionistas. Afectaba a los empleados de plantilla
con sueldo anual y a los maquinistas y fogoneros; a cada uno
de los cuales se le abriría una cuenta individual y cuya par-
ticipación sería proporcional al sueldo fijo de cada uno. Al
cesar en la Compañía por haber cumplido 60 años o por reduc-
cion de personal o suspensión de empleo, los interesados re-
cibirían la cantidad correspondiente a su cuenta, siempre que
contasen con 5 años de abono, como mínimo. A los que cesasen
por incapacidad a causa de enfermedad, se les podría entregar
todo o parte del importe de su cuenta. Los que causasen baja
por separación o por dimisión, no recibirían, salvo acuerdo
en contrario, tal importe, el cual volvería a la caja, para
ser repartido entre las otras cuentas. Por otro lado, tras 17
años de servicio, los interesados podrían solicitar la mitad
de su participación; en cuyo supuesto se les abría una cuenta
nueva, en las condiciones establecidas para los de nuevo in-
greso. En caso de fallecimiento, el importe de la cuenta era
abonado a los familiares. Dado que las cantidades asignadas
a los interesados, lo eran a título graciable y para alimen-
tos, las mismas no podían ser cedidas, ni empeñadas, ni embar-
gadas. La administración de la caja quedaba a cargo de la Com-
pañía y el reglamento dejaba la puerta abierta a posibles mo-
dificaciones del mismo e, incluso, a que la Junta General de
Accionistas acordase la liquidación de la caja.
Al año y medio de haber sido establecida la caja, las
327
cartillas repartidas eran 1.330 (34). Los primeros abonos,
a las viudas de 19 empleados, por importes que iban de -
3.419 r. el más alto a 128 r. el más bajo, fueron aprobados
por el Consejo en diciembre de 1875 (35) . Por otra parte, en
marzo de 1876 fue autorizado el pago, a cierto número de em-
pleados que lo solicitaron, de la mitad de su participación
en la caja, dado que contaban con 17 o más años de ser-
vicio. (36>
Cada año, la Junta General de Accionistas fue conce-
diendo para la caja de previsión entre 400.000 y 500.000 r.,
pero a partir de 1881, en que se plantea la conveniencia de
que se asigne, al menos, 500.000 r., dado el aumento de red,
y consiguiente de personal, (37) fue ésta la cantidad que cada
año destinó la Compañía a la caja de previsión, hasta la su-
presión de la misma en 1900 al establecerse la caja de re-
tiros. (35)
4.4. LOS SISTEMAS DE PENSIONES DE RETIRO, VIUDEDAD Y ORFANDAD
4.4.1. LA COMPANIA DEL NORTE
La Compañía del Norte fue pionera en la creación de una
caja de pensiones, anticipándose en muchos años a las otras
compañías. Según manifestaciones de la propia Compañía (39)
cuando estableció esta caja, por acuerdo de 25 de junio de
1873 y con efectos desde 1~ de enero de ese año, ninguna em-
presa industrial de España y muy pocas del extranjero contaban
con tal servicio; e incluso las grandes compañías de FF.CC.
de Francia que lo tenían establecido -que no eran todas— lo
tenían en condiciones mucho menos generosas que las de Norte,
pues todas ellas, incluida la propia red del Estado Frances,
para dar una pensión inferior a la que concedía la Compañia
del Norte de España, habían exigido y seguían exigiendo la
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aportación de los agentes con un 2 o un 3% de sus sueldos.
El mismo Estado Español no habla concedido derecho a pensión
a los funcionarios públicos que lo tenían —pues no eran todos
ni mucho menos- sino en compensación de haberse incautado de
los fondos de sus montepíos y mediante importantes descuentos
sobre sus sueldos.
Según la Instrucción General n9 2, que recoge la nor-
mativa al respecto en su capítulo XIX, art. 152 a 173, ambos
inclusive, tenían derecho a pensión de retiro los empleados
de plantilla en determinadas condiciones, las principales de
las cuales vemos a continuacion:
Los empleados de plantilla que obtuviesen tal nombra-
miento después de 01—01—1873, tendrían derecho a retiro cuan-
do hubiesen cumplido 50 años de edad y 20 de servicio como
tales empleados de plantilla. (Si para cumplir la condición
de 20 años de servicio necesitasen llegar a una edad muy avan-
zada, tendrían derecho a retiro cuando cumpliesen 55 años de
edad, cualquiera que fuese el número de años de servicio).
La pensión que se les concedía era 1/So del sueldo medio dis-
frutado en los últimos 5 años, multiplicado por los años de
servicio como empleado de plantilla.
En el supuesto de empleados de plantilla que lo fueran
desde antes de 01-01-1873, había que distinguir los siguientes
casos: Los que en la indicada fecha no tenían 30 años de edad,
a los que se les computaba los años de servicio desde -
01-01-1873 y que tenían los mismos derechos que los del grupo
anterior. Los que en la citada fecha tenían una edad com-
prendida entre 30 y 40 años, que tendrían derecho a pensión
cuando contaran con 20 años de servicio como empleados de
plantilla computando como 1 cada 2 años servidos entre 1865
y 1873. Los que en la repetida fecha 01-01-1873 tenían más
de 40 años de edad, que tendrían derecho al retiro al cumplir
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50 años, cualquiera que fuera el número de años de servicio,
que como en el caso anterior también se valoraba como 1 año
cada 2 de los servidos entre 1865 y 1873. En estos dos casos,
la pensión era también de i/80 del sueldo medio de los últimos
5 años por cada año de servicio computable.
Los servicios habían de ser continuados; de modo que
en el caso de readmitidos no se tenía en cuenta los servicios
anteriores al cese, salvo cuando se tratase de licenciados
por falta de salud, si al acordar su licenciamiento se les
reservó la opción al reingreso.
Por otro lado, la Compañía se reservaba la facultad
de dar el retiro, de oficio y con anticipación, a los mayores
de 40 años que llevasen al menos 15 años de servicio. La pen—
sion en este caso era asimismo de 1/80 del sueldo medio del
último quinquenio por cada año de servicio.
Por lo que se refería a los empleados de las antiguas
compañías de Alar a Santander, Zaragoza a Pamplona y Barcelo-
na, Tudela a Bilbao, Asturias-Galicia—León, Lérida a Reus y
Tarragona, y San Juan de las Abadesas, las disposiciones de
la Caja de Retiros les eran aplicables desde las fechas en
que la Compañía del Norte se había hecho cargo de las líneas
que aquéllas explotaban.
La pensión era transmisible en un 50% a la viuda y a
los huérfanos menores de 18 años, con la condición de que el
matrimonio se hubiese celebrado al menos 6 años antes de que
se produjera el derecho al retiro o a la liquidación de la
pension.
Norte destinaba a la caja de retiros, con cargo a los
productos de la explotación, el 5% de los haberes del perso-
nal; con cuyo capital, más los intereses producidos por el
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mismo, atendía el servicio de retiros, destinando el sobrante
al aumento del fondo para lo sucesivo. En 1873, la cantidad
destinada a este Fondo fue de 384.546,7 reales. En 1878 fueron
destinados a tal fin 815.045,75 r., y el fondo acumulado, te-
niendo en cuenta los intereses y la subida de valores, era
de 5.396.600 r. (40> . En esta fecha eran 14 las pensiones que
se pagaban, por un importe total de 41.914 r.
En 31-12—1397 el fondo de la caja de retiros era de
10.601.703,32 ñt. Estimando suficiente este montante para aten-
der cualquier eventualidad y considerando por otra parte el
funcionamiento de la caja ya normal y definitivo, dados los
25 años de existencia, la Compañía acordó dejar el indicado
fondo como garantía y pagar en lo sucesivo las pensiones con
los productos de la explotación, a cuya cuenta sería cargada
esta partida. (41)
Como hemos indicado al hablar de los socorros conce-
didos por Norte a su personal, esta Compañía complementaba
las pensiones —parece que desde iSBO- con una cantidad adi-
cional. Luego en junio de 1904 ‘para unificar la concesión
de las pensiones, comprendiendo las mejoras ya habituales,
la Compañía modificó las condiciones de su concesión señalan-
do como base para la liquidación 1/60 del sueldo del agente
por año de servicio”. (42>
Llegamos al año 1912, en que los ferroviarios, organi-
zados en “La Unión Ferroviaria», celebran su It Congreso Na-
cional y anuncian huelga general (que no llega a producirse>
en solidaridad con la que llevan a cabo los de la Red Catalana
de M.Z.A. En estas circunstancias, la Compañía del Norte da
a conocer a su personal, por el Anejo n9 1 de la Orden de Di-
rección nQ 103, de 01-11—1912, que había sido aprobado un nue-
vo reglamento para la concesión de pensiones, que entraría
en vigor el 19 de enero de 1913. La principal mejora del nuevo
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reglamento, muy importante y que a la Compañía le suponía una
carga considerable, era que la concesión de pensiones se ex—
tendta al personal jornalero, mientras que anteriormente sólo
afectaba al de plantilla. La pensión se calcularía, según se
había aprobado en 1904, a razón de 1/60 del sueldo de los úl-
timos 5 años, por cada año de servicio computable. Una mejora
en ias pensiones de orfandad, es que en el nuevo reglamento
correspondía a los hijos menores de 20 años, mientras que en
el de 1373 correspondía sólo a los huérfanos menores de
18 años.
En apéndices 110 y 111 se da, respectivamente, el im-
porte de las pensiones y de las mejoras satisfechas por Norte
de t874 a 1915, y un gráfico de lo pagado por pensiones en el
mismo periodo.
4.4.2. LA COMPAÑíA DE MADRIfl A ZARAGOZA Y A ALICANTE
Esta Compañía no dispuso de caja de pensiones hasta
el año 1900 y sólo conté hasta esa fecha -desde 1874—, con
la caja de previsión, de que ya hemos hablado; si bien con
anterioridad había pensado ya en instituir una caja de reti-
ros. En efecto, en la memoria correspondiente a la Junta de
Accionistas de 22-05-1887 se recoge que se han ocupado de la
organización de una caja de retiros para los empleados, a fin
de procurarles al término de su carrera una situación más fa-
vorable que la que resulta de la repartición de fondos de la
caja de previsión creada en 1874, y que habían fundado sus
cálculos, según la práctica general, por una parte en la atri-
bución de cantidades proporcionales a los excedentes líquidos
de la Compañía, y por otra, en la aplicacion de las cantidades
con que los mismos empleados contribuyeran a prorrata de sus
haberes; pero que cuando trataban de formular las bases de
este proyecto para someterlo a la Junta General, había sobre—
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venido la presentacion a las Cortes del proyecto de Ley de
Presupuestos, que aumentaba a un tiempo el impuesto sobre los
beneficios de las compañías y el impuesto sobre los sueldos
de los empleados; por lo que ante este hecho, cuyo resultado
seria la absorcion por el Estado de ambos recursos, que conta-
ban utilizar en favor del personal, se hallaban en la necesi-
dad de hacer nuevos estudios y de aplazar la solución referen-
te a la caja de retiros.
Después de esto, habría que esperar a 1 de enero de
1900 para que esta Compañía estableciese caja de pensiones
de retiro, viudedad y orfandad a favor de su personal. El re-
glamento fue aprobado por el Consejo de Administración, de
acuerdo con los Comités de Barcelona y de París y a propuesta
del Comité de Direccion, el 15—12-1899, y ratificado por la
Junta General de Accionistas de 27—05-1900. Fue dado a conocer
al personal por la Orden de Dirección nQ 179, de 23-12-1899,
y afectaba a todo el personal fijo permanente: empleados,
agentes y obreros. El personal, lógicamente, recibió muy bien
la nueva institución y manifestó su agradecimiento. (43)
El fondo de la caja de pensiones se formaría sin re-
tención alguna de los sueldos del personal y se obtendría por
los siguientes medios:
— Una asignación anual sobre los ingresos de la expío-
tacion.
- El producto de los billetes de andén.
- Los intereses de las obligaciones que constituían el
remanente libre de la liquidación de la caja de pre-
visión.
- Los donativos y legados que se hicieran a la Compañía
para este fin.
- El producto del empleo y colocación de los recursos
disponibles de dicho fondo.
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La junta General fijarla cada 3 años la cantidad que
habría de tomarse de los productos de la explotación.
Para obtener pensión de retiro, los interesados hablan
de contar, como mínimo, con 60 años de edad y 30 de servicios
continuados. (Los dimisionarios y despedidos no podían solici-
tar indemnización alguna por la pérdida de beneficios, pero
si eran admitidos de nuevo en la Compañía, el Consejo de Admi-
nistración podría concederles, en su día, el reconocimiento —
del tiempo servido con anterioridad). No eran computables los
servicios prestados antes de tos 20 años.
La pensión de retiro consistía en 1/80 del sueldo medio
del empleado desde su ingreso, por cada año cumplido sin in-
terrupción; pero ninguna pensión podría rebasar los 50/80 del
indicado sueldo medio ni la suma de 4.000 PiL. Sólo se tenia
en cuenta el sueldo fijo del agente y no se computaban, por
tanto, primas, gratificaciones o cualquier otro emolumento.
A la muerte del pensionista y en el caso de falleci-
miento en activo de un agente con 30 años de servicio y cual-
quier edad, correspondía a la viuda el ~0% de la pensión;
siempre que al pasar a la situación de retiro o producirse
el fallecimiento, llevasen casados, como mínimo, 10 años. A
falta de viuda, la pensión de ésta pasaba a los huérfanos me-
nores de ¡8 anos.
Los agentes con cuenta individual en la antigua caja
de previsión, sostenida únicamente con aportaciones de la Com-
pañía, sufrirían en su pensión una reducción de una décima de
las cantidades cobradas en virtud del reglamento de aquélla.
La comparación de los reglamentos de las respectivas
cajas de pensiones de Norte y M.Z.A., en la fecha en que nos
encontramos, año 1900, da como diferencias más notables, las
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siguientes:
- M.Z.A. 60 años de edad y 30 de servicio.
— Norte, 50 años de edad y 20 de servicio.
- LM.Z.A. 1/80 del sueldo medio desde el ingreso.
— Norte, 1/SO del sueldo medio de los últimos 5 años.
- M.Z.A. fija un tope de pensión máxima de so/SO del -
citado sueldo medio y de 4.000 Pt~. Por otra parte, en
cambio, parece que los beneficios se extendían a un
sector más amplio de trabajadores, puesto que com-
prendía a los obreros a jornal de carácter Fijo.
En sesión de 26-01-1900, el Consejo de Administración
aprobó ya las dos primeras pensiones: 412 Pi~ anuales para un
limpiador de máquinas del depósito de Ciudad Real, Simón Barco
Ballestero, nacido el 28-11-1834, que había servido a la Com-
pañía durante 35 años y 7 meses y que había tenido un jornal
diario de 2 Pts. durante 8 meses y de 2,50 Pts. el resto del tiempo.
Pensión anual de 321 PiL para el guardabarrera Juan García Or-
tiz, con 72 años de edad y 40 años y 6 meses de servicio y
que había servido a la Compañía con sueldos de 540 y 645 ?tt.
En la sesión siguiente (09-02-1900) el Consejo aprobó
las pensiones que a continuación se indica: Para un conductor
con 78 años de edad y los achaques consiguientes, que tenía
39 años y 7 meses de servicio y que había cobrado sueldos com-
prendidos entre 900 y 1.750 PiL anuales, por un total de -
64.585,42 Pt&, por lo que le correspondía en principio una pen—
sion anual de 807,32 Pis.; de la que había que deducirle el 10%
de las 530,25 nt que había cobrado en 10—04-1883 de la caja de
previsión y de las 3.240,58 Pit que en 31-12-1899 tenía su li-
breta y que iba a cobrar, pensión de 431 ~tt. Para un operario
de talleres con 74 años de edad, 7.560 días con jornal de
5,25 Pt~ y 5.836 días con 5,50 PIs de jornal, pensión de 898 Pt~.
A un maquinista de 2? clase, con 62 años de edad, 42 años y
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8 meses de servicio, en que había cobrado sueldos comprendidos
entre 1.260 y 2.400 Pts. y al que en principio correspondía pen-
sión de 961.90 Pw, se le reconoce la de 515 ?tt, por deducción
del 10% de las 225,75 Ptt cobradas de la caja de previsión en
octubre de 1577 y de las 4.244,07 Ptt de saldo de su libreta
en 31—12—1899. (44)
La primera pensión de viudedad, por un importe de 265 Ptt,
fue concedida a la viuda de un fogonero, en sesión de —
23—02—1900.
En el primer trienio de funcionamiento de la Caja de
Retiros, años 1900, 1901 y 1902, fueron concedidas 254 pensio-
nes de retiro y 93 de viudedad y orfandad. (45)
En el año 1910 fueron concedidas liS pensiones de reti-
ro, 55 de viudedad y 7 de orfandad, lo que da un total de
180 nuevas pensiones; pero como 31 de éstas fueron otorgadas a
viudas o a huérfanos de pensionistas, en este año hubo, al
menos, 31 bajas de pensiones. (En apéndice 112 damos la reía—
cion de las indicadas ¡80 pensiones, y en apéndice 113 presen-
tamos las mismas clasificadas en grupos según su importe).
En sesión de 17-05-1907, el Director da cuenta al Con-
sejo de Administración de “una respetuosa instancia que ha
recibido, firmada por un gran numero de empleados y en que
solicitan una reforma de las reglas vigentes respecto al Fondo
de Retiros, con el fin de obtener ventajas comparables con
las que disfrutan en las compañías francesas y en el Norte
de España”. Estudiada esta petición por el Director, por el
Administrador Comisionado y por el Secretario del Comité de
París, y discutido el asunto en los Comités, todos están de
acuerdo en que puede mejorarse notablemente las pensiones to-
mando como base de la liquidación en vez de todos los sueldos
percibidos por el agente, el de los 5 últimos años de servi-
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rio, o mejor aún el de los 5 años en que el empleado haya dis-
frutado mayores sueldos. De conformidad con este informe, el
Consejo aprobó la modificacion dei art. 79 del Reglamento de
Pensiones en el sentido indicado. La nueva norma, que recogia
también la elevación del tope maxímo de pension a ~0/8o del
nuevo término medio de sueldos y a 6.000 Ptt, no tendría efectos
retroactivos y comenzaría a regir el día 19 de enero de 1908.
(46> Esta importante mejora fue dada a conocer al personal por
la Orden de Dirección n9 190.
Con respecto a las aportaciones de la Compañía para
la Caja de Retiros, en tres ocasiones, 1900, 1903 y 1.906, el
Consejo solicitó y obtuvo de la Junta General de Accionistas
la concesión de 300.000 Ptt para cada uno de los años de estos
trienios (47) . Luego el Consejo propuso a la Junta y ésta -
aprobó elevar a 400.000 Pit la dotación para 1908, por haber
aumentado el número de pensionistas y por el mayor gasto que
suponía la modificacion del art. 79 del Reglamento (48) . La
Junta General de 1909 concedió también 400.000 Pit; la de 1.910
aprobó ya 500.000 Pi
3. y la de 1911 elevó la asignacion a —
600.000 Pi1.
También M.Z.A. tuvo como Norte un nuevo reglamento de
pensiones a partir de 01-01-1913; aprobado por el Consejo de
Administración de la Compañía en sesión de 10—11-1912, y por
Real Orden de 19-12—1912; y dado a conocer al personal por
la Orden de Dirección n
9 197, de 21—12-1912.
Las principales mejoras de este reglamento en relación
con las normas que venian rigiendo, eran:
— Convertir la facultad de la Compañía para la jubila-
non de sus agentes, en derecho explícitamente reco-
nocido a favor de los mismos.
— Aumento del importe de las pensiones en un 33% por
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aplicación de 1/60, en vez de t/S0, del sueldo medio
por cada año de servicio.
- Elevación del tope maxímo de las pensiones de 50/SO a
50, 60 del sueldo medio; y de 6.000 a 8.000 PI~.
— Reducción, de 30 a 25 años de servicio, los necesa-
rios para el retiro.
— Establecimiento, como derecho del agente, de la ob-
tención de retiro de invalidez, contando con 15 años
de servicio y cualquier edad.
- En las pensiones de viudedad, reducción de 10 a 6
años del plazo mínimo de anterioridad en el matri-
monio.
Este reglamento no tenia efectos
Las cantidades recibidas por la
años 1915 y 1.916, fueron:
retroactivos.
caja de retiros en los
1915 1916
Producto líquido de los billetes de andén 234.914 251.564
Intereses del fondo de pensiones 384.528 370.799
Gastos de explotación 535.560 675.006
Donativos varios — 10.960
TOTALES 1.155.002 1 1.308.329
(49)
Las pensiones existentes en M.Z.A. al final de los años
1915, 1916 y 1917, y sus importes respectivos, son los que
a continuacion se indica:
338
AÑO 1915 AÑO 1916 AÑO 1917
Pen— Pen— ¡ Pen-






















TOTALES 2.063 1.230.462 2.248 1.364.396 2.444 1.505.153
(50)
(Parece está incluido también el personal de las minas>.
Por lo que se refiere al valor de las pensiones, hemos
de decir que entre las concedidas en los primeros años, antes
de las mejoras introducidas en el reglamento, aparecen algunas
sumamente bajas, inferiores a 50 Pi~ anuales, concedidas a guar-
dabarreras mujeres, a tenor del mínimo jornal de 0,25 Pit dia-
rias que percibían (51) . En las pensiones concedidas en el
año 1910, según puede comprobarse en el apéndice 1t2, los va-
lores más frecuentes de las pensiones de viudedad y orfandad
están entre 100 y 400 Pu anualés y los de las de retiro entre
300 y 500 Pi~; las pensiones de retiro más bajas son de, al me-
nos, 200 Pu y las de viudedad y orfandad no bajan de 100 Pit.
Hemos de indicar, por otra parte, que la Compañía, en
ocasiones, aplicaba el reglamento de forma benévola, como
prueban los siguientes casos: A un oficial del Servicio Cen-
tral que causa baja por inutilidad física, que habla ingresado
en la Compañía el 01—01-1860, que dimitió en julio de 1878
y que fue readmitido el 12-02—1890, se le tiene en cuenta,
dado su buen comportamiento, todo el tiempo servido, que da
un total de 30 años y 3 meses, aun cuando según el reglamento
sólo eran computables los servicios prestados ininterrumpida-
mente, y se le concede una pensión de 983 Pis. (52) . A un forja—
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dor de talleres generales que había sido separado del servicio
el 6 de noviembre de 1396 “a consecuencia de haber tenido una
cuesttón personal con un subcontramaestre” y que habla sido
readmitido el 06-02-1899, se le comnputó todos los servicios
prestados, dado que dicha cuestión personal no afectaba en
nada al buen comportamiento observado durante 32 años y 7 me-
ses, y se le otorgó una pensión de 595 Pu. (53) Como gracia es-
pecial y haciendo uso del artículo 19 del reglamento, se da
pensión de 236 9u a la viuda de un maquinista que había ingre-
sado en la Compañía el 22-02-1873, y había fallecido a los
49 años y 6 meses, con una antiguedad de servicios de 29 años
y 7 meses desde que cumplió los 20 años de edad, por lo que
le faltaban 5 meses para cumplir los 30 reglamentarios desde
la indicada edad (54) . En un descarrilamiento ocurrido el —
18-08-1902, muere un fogonero, que era el único sostén de su
madre, de 56 años, la cual “a pesar de haber sido aconsejada
para mostrarse exigente con la Compañía” había desoído tales
consejos confiando en la generosidad de la misma; por lo que,
aun cuando el difunto era hijo natural” y no tenía derecho
a pensión, el Consejo le concede una pensión vitalicia de
1,5 ñt diarias. (55)
En otros casos, como el que sigue, se cumple exactamen-
te el reglamento y no se concede pensión: Por estar incapaci-
tado para seguir prestando servicio, un contramaestre de ta-
lleres generales, de 73 años de edad, causa baja en la Compa-
Elia, y al no corresponderle pensión, por contar con 25 años
de servicio, frente a los 30 reglamentarios, se le da un soco-
rro de 10.000 Pit, ciertamente alto para esta categoría. (56)
Queremos señalar aquí que aun cuando las compañías ac-
tuaban en los asuntos de personal con mucha libertad y de for-
ma selectiva, de modo que no era infrecuente que adoptasen
soluciones distintas en casos aparentemente iguales o muy se-
mejantes, M.Z.A. solía conceder socorros a los empleados o
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familiares de Los mismos que al causar baja no tenían derecho
a pension, y que con el tiempo trató de unificar criterios
en las dos Redes que formaban la misma (57) . Por otra parte,
conocemos algún cas o en que además de la pensión reglamentaria
la Compañía concede un socorro; y así, al ser jubilado por
salud, a los 67 años de edad y 52 de servicio, el jeEe de ofi-
cina de la Secretaría del Consejo Sr. Figueroa y Rubio, se
le otorgó un socorro especial de 4.750 ñ~., además de la jubi-
lación de 1.952 Pis. anuales, por estimar que su celo y laborio-
sidad le hacían digno de especial recompensa. (58)
Otro aspecto que queremos resaltar es el de la avanzada
edad —sobre todo teniendo en cuenta la época— con que se ju-
bilan algunos agentes: Hemos citado ya a un contramaestre de
73 años. Con 74 años de edad y 50 de servicio —con interrup—
clon entre t8~6 y 1858- causa baja un Jefe de Sección de y. y
0. (59> 80 años tenía el Encargado de la Oficina de Estudios
del Servicio de Obras, cuando, tras informe médico de que no
se hallaba con aptitud para desempeñar debidamente su cargo
por su avanzada edad, se le jubila con una pensión de 3.052 Pit
(60> Con más de 80 años fue jubilado un Jefe de la estacion
de Madrid. Con 75 años de edad y 50 de servicio se da de baja
a un Guarda Almacén de Clot (61> . Y con 76 años de edad y 51
de servicio fue jubilado el Encargado del Archivo de lo Con-
tencioso. (62>
Antes de pasar a ocuparnos de las condiciones de otras
compañías en materia de pensiones, hemos de indicar que el
personal de la Compañía de Tarragona-Barcelona—Francia, unida,
como sabemos, en 189S a la de M.Z.A., formado dentro de ésta
la Red Catalana, contaba con un montepío; según se desprende
del acta n9 3 correspondiente a la sesión de 09-02-1900 del
Consejo de Administración de M.Z.A., en la que se indica que
el Presidente de aquella asociación había propuesto la diso-
lución de la misma y que el Consejo “deseoso de dar a aquel
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personal una muestra del interés que le inspira, aprueba, por
equidad y como un acto de generosidad, que la Compañía tome
a su cargo el pago de las pensiones, jubilaciones y viudeda-
des, que en la actualidad se vienen satisfaciendo por el refe-
rido montepío, distribuyéndose entre todos los asociados, pro-
porcionalmente al tiempo que lleven en el mismo o a las cuotas
que tienen satisfechas, los fondos existentes, después de de—
ducirles las cantidades que, proviniendo de donativos, tengan
un destino prefijado por los donantes’.
Hemos de insistir ahora en lo que ya hemos indicado
al hablar de socorros: que la Compañía de M.Z.A. antes de con-
tar con la caja de retiros, concedió en bastantes ocasiones
pensiones en forma individualizada, unas veces por propia ini-
ciativa y otras en virtud de sentencia judicial; y en casi
todos los casos con motivo de fallecimiento en accidente. (63)
4.4.3. COMPAÑíA DE LOS FF.CC. ANDALUCES
Esta Compañía implantó el 01—07—1904 una caja de pen-
siones vitalicias, cuyo reglamento fue aprobado por la Junta
General de Accionistas de 30—06-1904 (64) . (En la Junta Gene-
ral del año anterior -30-06—1903— se había aprobado, en prin
cipio, el establecimiento de esta caja de retiros) (65) . Des-
tacamos algunos puntos de este reglamento:
Todo obrero o empleado designado a partir de 01-07—1904
para ocupar a título permanente un puesto remunerado con suel-
do igual o mayor a 500 Pu anuales, por el mero hecho de aceptar
el nombramiento quedaba sometido a dicho reglamento y sufriría
las siguientes retenciones: 3% de todo sueldo que se le asig-
nase y 1/12 del primer año de sueldo y de cada aumento de
sueldo.
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lodo agente, obrero o empleado, que ocupase en [9 de
JUlio empleo remunerado con sueldo igual o superior a 300 ?rt,
recibirta copia del reglamento y en el plazo de 13 días debe—
nc manifestar si aceptaba o no el pertenecer a la caja de
retiros. Los que aceptasen sufrirían los siguientes des-
cuentos: 3< de todo sueldo percibido a partir de 01—07—1904,
y [/12 de todo aumento de sueldo.
En ambos casos, la Compañía ingresaría en la caja, a
nombre del agente, sumas iguales a las retenidas al intere-
sado.
A título excepcional y transitorio, los agentes que
tuvieran ya cierta edad y duración de servicios y que para
crearse una pensión vitalicia más importante deseasen sufrir
una retención superior, podrían solicitarlo; pero el total
de las entregas no podría exceder de las cantidades siguien-
tes: Agentes que en 01-07-1904 tuvieran, por lo menos, 50 años
de edad y 20 de servicio, 5%. Agentes que en la indicada fecha
hubieran cumplido ya 45 años de edad y 15 de servicio, 4%.
Agentes que en la repetida fecha no tuvieran, simultáneamente,
al menos, 45 años de edad y 15 de servicio, 3%.
Si un agente sometido a este reglamento, en un momento
de su carrera, en razón de su edad o por enfermedad, fuera
nombrado a título permanente, para desempeñar un puesto retri-
buido con sueldo anual inferior a 500 Pit, continuaría sometido
al reglamento.
La dotación de la caja se constituía por las siguientes
aportaciones:
— Las retenciones hechas a los agentes.
— Las entregas hechas por la Compañía.
- Los productos de la colocacion de los fondos anterio—
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res.
Todo agente que reuniese la doble condición de 60 años
de edad y 30 de servicio, por lo menos, tendría derecho a una
pension vitalicia en el momento en que cesase en sus funcio-
nes. El importe de la pensión sería el total de las rentas
producidas por las entregas hechas en la caja, tanto por las
retenciones verificadas sobre el sueldo del agente como por
las cantidades abonadas por la Compañía, sin que el importe
de la pensión pudiera, en caso alguno, exceder de 3/4 del
sueldo del agente al cesar en el servicio. Las rentas citadas
resultariran de la edad de los agentes en la época de las en-
tregas y de su edad en el acto de empezar a disfrutar la pen—
sion.
Aquellos agentes con 20 años de servicio como mini—
mo, que el Consejo de Administración considerara inútiles para
el trabajo por circunstancias ajenas a su voluntad, o que el
Consejo estimase acreedores a ‘semejante favor” después de
haber sido licenciados, recibirían una pensión vitalicia, a
disfrutar inmediatamente, igual a la renta que produciría la
entrega única en el momento de su baja, del total de las re-
tenciones y de las entregas hechas por la Compania.
Los servicios que servirían de base, serían los presta-
dos ininterrumpidamente inmediatamente anteriores al cese
del agente.
Las condiciones de esta caja de retiros parece no sa-
tisfacían a todo el personal; lo que unido a otras circunstan-
cias, motivó, según veremos en el correspondiente capítulo
de huelgas, tensiones y conflictos, que desembocaron en mayo
de 1912 en una huelga del personal de esta Compañía. Una Real
Orden declaró disuelta y en liquidación esta caja de re-
tiros. (66)
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Liquidada esta caja, se creo a partir de O1.-OI-19t3
una nueva, que seria alimentada con tas aportaciones hechas
por la Companta. sin descuento alguno a los agentes. Era ésta
la principal y muy importante diferencia con respecto a la ca-
ja antigua y suponía para la Compañía duplicar sus aportacio-
nes: 6% del sueldo de los agentes, en vez del 3% (en determi-
nados casos, de forma transitoria, el 5 o el 10%); y por cada
primer sueldo y por cada aumento, 2/12 de este sueldo y de los
aumentos anuales, en vez de 1/12. La nueva caja comprendía a
todos tos obreros y empleados que ocupasen un empleo permanen-
te, con excepción de aprendices, alumnos, mujeres guardabarre-
ras y limpiadoras. También fijaba, como la antigua, un tope
maximo de pensión de 3/4 del sueldo del agente en el momento
de su baja; y, por otro lado, establecía que la pensión no po-
día ser inferior a 350 Ptt. Asimismo, la pensión era transmisi-
ble, en un ~o% a la viuda y a los huérfanos. (67>
En la misma fecha 1 de enero de 1913 fue suprimida la
caja de socorros creada en 01—07-1904 junto con la de retiros,
y establecida una nueva caja de socorros, que tenía como fina-
lidad conceder socorros, en capital o en forma de renta anual,
en determinados casos, y que garantizaba la pensión mínima de
retiro de 350 Pit -o de 175 Pu en los casos de viudas y huérfa-
nos—. El fondo de esta caja que recibió el remanente existente
en la antigua, se formaba por las aportaciones hechas por la
Compañía por conceptos tales como el í% de los sueldos pagados
a los agentes pertenecientes a la caja de pensiones, el impor-
te de las multas impuestas al personal, y el producto de los
billetes de andén. (68)
4.4.4. COMPAÑIA DE MADRID A CACERES Y DE PORTUGAL Y DEL OESTE
DE ESPAÑA
Esta Compañía contó desde 01-01-1905 con una caja de
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pensiones, que era voluntaria para los empleados y obreros que
estuvtesen al servicio de la Compañía desde antes de la indi-
cada techa, pero obligatoria para tos ingresados a partir de
la misma. Se nutría con las retenciones del 3% sobre sueldos
y jornales de los agentes pertenecientes a la caja, más las
cantidades que les hubieran correspondido por reparto del 3%
de los aumentos de los productos brutos de la Compañía, segun
compromiso contraído por la misma con motivo de la huelga de
[900. Como según la Compañía estos recursos eran insuficien-
tes-..~ se comprometió al pago de las pensiones supliendo lo que
faltase para cubrirlas.
Como en el caso de la Compañía de Andaluces, también
la caja de M.C.E. y O.E. dio lugar a protestas, por entender
que las pensiones que obtenían no les compensaba los descuen-
tos sufridos. Ante la petición del personal -con intervención
de la Unión Ferroviaria y del Gobierno, como en el caso de An-
daluces— y tras el acuerdo tomado por una comisión de 19 agen-
ties que estudió el asunto los días 3 y 4 de marzo de 1911, la
Compañía dio a conocer, por medio de una circular, que en lo
sucesivo la inscripción en la caja sería voluntaria y que se
autorizaba a dejar de pertenecer a la misma a los que así lo
deseasen, a los cuales se les devolvería las cantidades rete-
nidas más un 4% de interés de tales cantidades. La Compañía
hacía notar que en tiempos anteriores no habían llegado a la
misma quejas del personal y se lamentaba de que elementos ex-
traños al mismo hubiesen atribuido a la Companía moviles bien
distintos de los que realmente habían inspirado la creación
de la caja.
Luego, los propios agentes crearon un montepío, cuyo
reglamento fue aprobado por la Junta Directiva el 25-05-1914
y en el que se podía ingresar voluntariamente, siempre que se
tuviese sueldo no inferior a 600 Pu. La Compañía se comprome-
tió, en determinadas condiciones, a subvencionar este montepío
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con el 2% del sueldo de todos sus empleados y obreros que reu-
n~eran las condiciones exigidas para el ingreso en el mismo,
siempre que estuviese asociado, al menos, el 80% de ellos; a
tomar a su cargo los gastos de administración y a hacer gra-
tuitamente los cobros de cuotas y los pagos de pensiones (69>
Por su parte, los agentes en activo pertenecientes al montepío
y los pensionistas, contribuían con el 2% de su sueldo o jor-
nal o de la pensión (Aquellos agentes que contasen con mas de
[0 años de antiguedad, deberían aportar, durante 5 años, el
2,5% del sueldo o jornal si tenían una antiguedad entre 10 y
[5 años, y el 3% si la antiguedad era de más de 15 años). La
pensión consistía en 1,6% del sueldo medio de los 5 años de
mayores sueldos, por el número de años de asociado; y no po-
día ser inferior a 365 Pu ni superior a 4.000 (70) . Según cir-
cular de 06—05—1916, de la Compañía, el auxilio prestado por
la misma al montepío ascendía a unas 60.000 Pu anuales.
4.4.5. COMPAÑíA DE MEDINA A ZAMORA Y DE ORENSE A VIGO
La Junta General de Accionistas y Obligacionistas de
esta Compañía celebrada el 29-04-1903, autorizó al Consejo de
Administración para establecer un montepío o caja de previsión
a favor de los empleados fijos de la misma, contribuyendo la
Companía en la medida que fuera necesario, con cargo a la
cuenta de gastos de explotación. Luego, en la memoria leída
en la Junta General del año siguiente —27 de abril— se da
cuenta de que han establecido el montepío de los empleados,
cuyo reglamento había sido aprobado por el Consejo el —
16—12— 1903
Este montepío comprendía dos secciones: La primera la
constituía el fondo para atender al auxilio de los empleados
y sus familias en los casos de enfermedad y fallecimiento de
aquéllos. La segunda la formaba el fondo para crear pensiones
347
de retiro, de viudedad y de orfandad, cuando los años de edad
y de servicio de los empleados o su imposibLlidad absoluta
para el trabajo les hicieran acreedores a dichos beneficios.
Por Lo que se refiere a la sección 1 ~ (socorros> la
Compañía aportaba dentro de cada ejercicio economico, a tenor
de lo dispuesto en el art. 79 del reglamento, la cantidad ne-
cesaria para saldar el déficit de esta seccion; según van re-
cogiendo las correspondientes memorias de las Juntas Generales
de Accionistas: (3.847,07 Pu en 1903; 9.472,04 Pu en 1904; —
14.672,8 Pts. en 1905; 17.015,53 Pu en [915; 26.603,36 Pa en 191.7).
Las cantidades abonadas por los empleados en los años 1915,
1.916 y 19[7, Fueron [0.492,02, 10.710,72 y lO.SOO,13 Pu, res-
pectivamente.
En relación con la sección 2~ (caja de pensiones) sa-
bemos que la Compañía ingresaba en la misma el producto de la
venta de billetes de andén -alrededor de 4.000 Pus, al año-. Te-
nemos también constancia de que la Junta General de Accionis-
tas de 27-04-1904 aprobó transferir a esta sección las -
4.813,37 Pa existentes en el fondo de multas, y que tenía otros
ingresos, aparte los rendimientos del capital y las aportacio-
nes del personal, como los provenientes de almacenajes y es-
tadías. Como cantidades aportadas por el personal, podemos se-
ñalar, 10.497,6 Pu en 1903; 21.814,06 Pu en 1915; 22.357,09 en
1916 y 22.255,76 Pa en 1917. Las cantidades pagadas por pensio-
nes en estos tres últimos años, fueron 40.696,90, 46.050,91
y 51.3[0,55 Pu, respectivamente. En cuanto al saldo de esta ca-
ja al cierre de los correspondientes ejercicios economicos,
hemos de decir que frente a las 37.412,86 Pa de 31-12-1903, era
de 95.040,83 ñt en 31—12—1907 y de 173.019,49 Pa en 31—12—1914;
y, por otro lado, que en los años 1916 y 1917 la Compañía su-
plió, sin interés, el déficit en metálico que presentaba la
sección, en espera de que se normalizase la situación del mer-
cado de obligaciones preferentes, para evitar la venta en con—
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diciones desfavorables, de algunas de ellas. (71)
Diremos, finalmente, que el reglamento de 07-09-t933
de la Caja de Pensiones de la Compañía Nacional de los FF.CC.
del Oeste de España, de la que pasó a formar parte la de M.Z.
y O.V. , en sus disposiciones transitorias señala que la pen—
sion de los asociados procedentes de esta Compañía, hasta el
momento de empezar a regir el nuevo reglamento se ajustaria
al tipo del 2% del sueldo medio disfrutado durante los 5 años
de mayor sueldo; pero desconocemos sí este tipo rigió desde
el principio o fue implantado posteriormente.
4.4.6. OTRAS COMPAÑíAS
De las otras compañías, muy numerosas pero con poco per
sonal, dada su menor importancia, apenas tenemos información,
salvo en el caso de la Sociedad del F.C. de Alcantarilla a Lor
ca (55 Kms. de red), de que hablaremos enseguida.
La Gaceta de los Caminos de Hierro, en su n9 2683, de
24-03-1908, indica que la C? de Cariñena a Zaragoza ha toma-
do un nuevo acuerdo, “reglamentando los derechos y deberes de
sus empleados, es decir, creando una institucion mas de pre-
visión en favor de su personal, al mismo tiempo que determi-
nando los deberes de éste”; y añade que esta Compañía viene
a aumentar la lista de las que se preocupan por el porvenir
de sus empleados y que el ejemplo dado por esta modesta Empre-
sa debe servir a las que todavía no han hecho nada en tal sen-
tido; de donde se desprende que en aquellas fechas hay toda-
vía compañías sin un sistema de previsión para su personal,
y, por otra parte, que hay cierta inquietud al respecto y que
va creciendo el número de empresas que toman acuerdos sobre
el particular.
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Sabemos, también, que la Compañía del F.C. de Tajuña
implanté un régimen de pensiones en 1911. (72>
En cuanto a la Sociedad del F.C. de Alcantarilla a Lor-
ca, antes citada, disponemos del reglamento aprobado por el
Consejo de Administración de la misma en 24-t2—1912, para la
concesión de pensiones de retiro, viudedad y orfandad. Como
puntos mas importantes del mismo, cabe señalar: El importe de
las pensiones se sacará de los recursos de la explotación, en
la medida que ésta la consienta. Las pensiones de retiro, de
carácter vitalicio, afectan a todo agente del personal fijo
con, al menos, 60- años de edad y 30 de servicios, no contando
los prestados antes de los 20 años. La pensión a conceder será
igual al 30% del sueldo medio disfrutado por el agente durante
el último quinquenio, aumentado en un i% por cada año de ser-
vicio que exceda de los 30, sin que en ningún caso pueda pasar
del 45% ni su cuantía de 1.500 Pu. Podría concederse también
pensión de retiro en caso de inutilidad para el trabajo, a los
agentes que contaran con 20 años de servicios computables. La
pensión era transmisible en un 50% a la viuda, siempre que
llevasen, como mínimo, 8 años de matrimonio, y a los huérfa-
nos.
Finalmente, hemos de indicar que por el Anexo a la cir-
cular n9 94 de Renfe, de 29-01-1946, conocemos las normas por
las que se regían en materia de pensiones, en el momento de
su integración, las compañías que pasaron a constituir la Ren-
fe; y que, generalmente, estas normas habían sustituido a
otras anteriores. Así, en la Compañía del F.C. de Bilbao a Por
tugalete, el reglamento de 01-01-1921, que anulaba y sustituía
las disposiciones anteriores; en la Compañía del F.C. de Lorca
a Baza y Aguilas, el reglamento de 20-06-1921, que también
sustituta normas anteriores. No obstante, hubo casos en que
debió ser aplicado el Retiro Obrero Obligatorio (R.O. de -
27-08-1.929) ante la falta de mejores condiciones establecidas
por la compania.
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(1).— A.C.A. M.Z.A. n~ 18, de 30—08—1875.
(2).— Id. ~Q 12, de 11—07—1877.
(3).— A.H.R. Caja 53 Cpta. 33. Años 1915, 1916 y 1917.
(4).— A.C.A. NI.Z.A. nQ 30, de 19—07—1861.
(5>.— A.H.R. Caja 49 0pta. 9.
(5>.— Id. Caja 49 0pta. 9. “Datos y e. PJte. 1916’.
(7>.— G~. 0. Ht, n9 2816, de 01—01—1911.
(8).— La G~. 0. H9., en su n2 2962, de 16—01—1914 se hizo eco de la mejora
concedida por la 0~ del Norte, a partir de 1914.
(9).— ‘Inst. pers. Nte. 1912’, Pág. 13.
(10>.— Id. Pág. 7.
(11).— A.Cte.Nte. 29~, de 20—06—1865.
(ía>.— tú. 46t de 22—11—1865.
(13).— Id. 4O~, de 05—10—1865.
(14).— Id. 28w, de 14—06—1865.
(15).— Id. 36~, de 30—08—1865.
(16>.— Id. 29~, de 20—06—1865.
(17).— id. 47~, de 29—11—1865.
(18>.— A.C.A. PI.Z.A. nQ 12, de 11—07—1877.
(19>.— A.Cte.Nte. 25~, de 24—05—1865.
(20>.— A.C.A. 14.Z.A. nQ 15, de 21—08—1885.
(21>.— Id. n9 5, dc 05—03—1866.
(22).— Id. n2 14, de 22—09—1877.
(23).— Id. ng 15, de 02—07—1897.
(24).— Id. n9 20, de 24—09—1897.
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(25>.— A.C.A. M.Z.A. n~ 19, de 09—11—1888.
(26>.— Id. aQ 22, de 27—12—1889.
(27).— Acta n2 2 correspondiente a sesión del Consejo de Administración de
22—01—1876 la 1~ vez que se aprueba y acta n2 26, sesión de 18—12—1896
la última que aparece.
(28).— A.C.A. M.Z.A. n9 9, de 29—04—1887 y n~ 23, de 29—11—1902.
(29).— id. n9 1, de 08—01—1866 y n2 16, de 20—12—1912.
(30).— Id. n2 14, de 20—12—1917.
(31>.— id. n~ 1, de 05—01—1905, n9 16, de 09—12—1911 y n2 14, de
20—12—1917> en relación con viuda e hijos del Secretario de la Direc-
ción Eduardo Rousseau; y n2 3, de 01—02—1907, referida a la viuda del
Ingeniero Carlos M~ Vázquez.
(32).— En la memoria correspondiente a la Junta General de Accionistas de
14—06—1880, se dice que la Caja cuenta ya con casi 7.000 suscriptores;
en la correspondiente a la Junta General de 28—05—1881, se indica que
la Caja tiene “ya como suscriptores a todos los agentes de la Compa—
fila”; y en la del año siguiente, 10—06—1882, se da la cifra de 9.451
suscriptores.
(33>.— A.C.A. M.Z.A. n2 21, de 09—12—1874.
(34>.— id. n2 22, de 29—10—1875.
(35).— íd. uQ 26, de 17—12—1875.
(36).— Id. n2 3, de 04—03—1876.
(37>.— Mem~ J.G.A. M.Z.A., de 21—05—1881.
(38>.— M.C.A. M.Z.A. n2 28, de 15—12—1899.
(39).— Inst. pers. Nte. 1912 y flatos y c. Nte. ¡916.
(40>.— Mcm! JAtA. Norte, de 07—06—1879.
(41>.— íd. de 17—06—1898.
(42>.— Inst. pers. Nte. 1912.
(43).— A.C.A. M.Z.A. n2 1, de 12—01—1900.
(44>.— Id. n~ 3, de 09—02—1900.
(45).— Mem! J.G.A. M.Z.A., de 24—05—1903.
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(46).— A.C.A. M.Z.A. n2 22, de 20—12—1907.
(47).— Mern~ J.G.A. I’4.Z.A., de 27—05—1900, 24—05—1903 y 20—05—1905.
(48).— id. de 16—05—1908.
(49).— A.H.R. Caja 53 0pta. 33.
(50>.— Id. Caja 53 0pta. 33.
(51>.— Entre otros muchos casos, podemos citar los siguientes: Pensión de
44 Pa anuales a la Guardabarrera Rita Céspedes Martín (A.C.A. n2 9, de
19—04—1901>; 40 Pa a Isabel García Carpintero (A.C.A. n2 23, de —
9
.~9—ll—l9Ql); 37 Pa a Leona Fraile del Molino (A.C.A. n~ 1, de —
10—01—1902>. En sesión del Consejo de 28—10—1904 (A.C.A. n9 20> se
anula la pensión de retiro que venía cobrando desde abril de 1901 Ma-
ría Cid García, para que pueda cobrar la de viudedad de su marido,
fallecido el 05—09—1904, de Pa 142. (A.C.A. n9 17, de 09—09—1904>. Pen-
Sión de retiro también de 42 Pa anuales a una Guardabarrera, según acta
rP 5, de 28—02—1908. Hasta de 35 Pa anuales hemos encontrado, según ac-
ta n2 3, de 03—02—1906; en cuya sesión hay otras dos pensiones a Guar-
dabarrera mujer, de 43 y de 47 Pa. No son, pues, casos excepcionales
sino normales en esta clase de personal.
(52>.— A.C.M M.Z.A. n2 18, de 23—09—1901.
(53).— fi. n2 26, de 13—12—1901.
(54).— id. n2 8, de 15—04—1904.
Id. n9 1.8, de 30—09—1902.
(56>.— id. n9 16, de 26—10—1906.
(57>.— Id. n2 6, de 04—06—1914.
(68>.— Id. n2 5, de 12—04—1912.
(59).— Id. n2 2, de 22—01—1904.
(60>.— Id. ng 7, de 26—03—1909.
(61).— id. n2 5, de 28—03—1913.
(62>.— id. n2 12, de 09—10—1913.
(63>.— En acta n2 88 correspondiente a sesión del Consejo de 28—11—1857 se
recoge que la pensión de 10 r. diarios que desde 1852 viene percibien-
do la viuda de un fogonero, se seguirá pagando en los años 1858, 1859
y 1860, pero procurando utilizar en la estación de Madrid, si fuera
posible, los servicios de esta viuda. En sesión de 22—12—1859 se aprue
da una pensión vitalicia de 3.000 r. —mitad del sueldo que disfrutaba—
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para la viuda de un conductor muerto en accidente. En su reunión de
25—11—1871, acta ~g 20, el Consejo acuerda conceder una pensión vita-
lIcia de 7 r. diarios para los padres de un fogonero muerto en acci-
dente, pero han de renunciar a toda posterior reclamación. En sesión
de 28—01—1898, son aprobadas varias pensiones, de diversa cuantía,
para las familias de dos maquinistas y un fogonero fallecidos en acci-
dente.
(64).— G4. FF.CC. y N., n~ 21, de 27—07—1904.
(es>.— Gt C. H2. ~g 2471, de 24—10—1903.
(66>.— “Adelante”
0g 53, de 11—08—1912.
(67).— C~ de Andaluces. “Disposiciones concernientes a la jubilación de los
agentes. Título 1. Caja de Pensiones Vitalicias”. Efectos desde —
01—01—1913.
(68).— C! de Andaluces. “Disposiciones concernientes a la jubilación de los
agentes. Título II. Caja de Socorros”. Efectos desde 01—01—1913.
(69>.— Memoria J.G.A. M.C.P. y 0.E., de 08—05—1915.
(70>.— Reglamento del Montepío de los agentes de la C~ de Explotación de
M.C.E. y 0.E.
(71>.— Memorias JJ.GG.AA. de M.Z. y OX.
(72).— G
4. O. H2. ~g 2817, de 08—01—1911.
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DE LAS ASOCIACIONES DE AYUDA MUTUA
A LAS SOCIEDADES DE RESISTENCIA
5.1. PRIMERAS SOCIEDADES DE LOS FERROVIARIOS ESPAÑOLES
En España, una Real Orden de 1839 autorizó la formación
de sociedades obreras de ayuda mutua y benéficas. A partir de
ahí, empiezan a extenderse las organizaciones obreras que más ade-
lante, al ser puestas al margen de la legalidad, pasan a la clan-
destinidad; hasta que otra Real Orden de 31-12-1854 las sitúa nue-
vamente en el plano legal y propicia su desarrollo y fortaleci-
miento.
La falta de seguros sociales o cualquier sistema de previ-
sión para las situaciones de enfermedad, invalidez, muerte, etc.,
hace que los propios obreros busquen el modo de hacer frente a
estas situaciones de infortunio creando sociedades de socorro y
ayuda mutua; que son, seguramente, las primeras que formaron.
Junto a estas sociedades e incluso dentro de ellas, constituyeron
también cooperativas de consumo, encaminadas a obtener los artí-
culos de primera necesidad a un coste menor. Formaron, asimismo,
sociedades de tipo instructivo, cultural y de esparcimiento. Otro
grupo de sociedades sería el de las de resistencia o sindicatos;
con caracter reivindicativo y de lucha frente a las empresas, para
la obtención del reconocimiento de mejores condiciones de trabajo.
A veces no aparece clara esta diferenciación; pues no es raro se
sirvan de sociedades de ayuda y culturales para desde ellas luchar
por la obtención del reconocimiento de derechos; dado que las
empresas oponen un fuerte rechazo a las sociedades de resistencia,
tratando de impedir la aparición de las mismas y su posterior de-
sarrollo por todos los medios a su alcance, como podía ser, el
despido, por cualquier fútil pretexto, de los promotores y propa-
gadores de estas sociedades; según tendremos ocasion de ver más
adelante.
El nuevo colectivo de trabajadores ferroviarios nace prac—
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ticamente en la década de los años cincuenta y tardará años en
llegar a constituir un grupo significativo; con crecimiento mm-
terrunpido hasta, aproximadamente, 1865, en que se produce un
paron en la construcción de ff.cc. No obstante, pronto constitu-
yeron los ferroviarios sus primeras asociaciones, impulsados por
la necesidad de mutua ayuda.
La primera sociedad de ferroviarios de que tenemos noticia,
data ya de 1865: Se trata de la caja de socorros creada por em-
pleados y operarios de los talleres de la Compañía M.Z.A. Al te-
ner conocimiento el Consejo de Administración del establecimiento
de esta sociedad, independiente de la Compañía, acuerda conceder
a la misma, en sesión de 05—07-1865, el importe de las multas que
en el año en curso se impusieran a los obreros y empleados aso-
ciados, con el fin de contribuir a la prosperidad de la misma;
así como que los fondos de esta caja sean custodiados en la cen-
tral de la Compañía, con el fin de evitarles los gastos de un
cajero responsable.
Años más tarde, en 1871, el personal de M.Z.A. creó la So-
ciedad Cooperativa de Consumos y Socorros Mutuos; más importante
que la anterior, puesto que no se limita al personal de talleres
y es más amplia en sus fines, al ser cooperativa de consumo y de
ayuda y desarrollar, incluso, actividades de tipo cultural. (1)
Una vez fundada la sociedad, la Junta Directiva remitió a la Com-
pañía los estatutos, solicitando de la misma protección y ayuda
para llenar los fines que se proponía (2) . Tras llevar a cabo
la oportuna información y recabar el parecer del Comité de París,
el Consejo de Administración acordó conceder a la Cooperativa el
crédito de 100.000 reales que había solicitado, sin intereses,
a reintegrar en un plazo que no excedería del 30 de junio de 1873
y sin imponer intervención de la Compañía en la gestión de la
Sociedad (3) . La Cooperativa cumplió puntualmente con la obliga-
ción de reintegrar el citado préstamo dentro del plazo marcado;
pues en sesión de 30-06—1873, el Consejo queda enterado de una
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carta dirigida por el Contador de la Cooperativa dando cuenta de
haber entregado a la caja central de la Compañía el último plazo
del préstamo.
M.Z.A. siguió apoyando a esta Sociedad, y asi sabemos que
en septiembre de 1.877 le abrió un crédito de 80.000 r., en concep-
to de anticipo, a reintegrar en 8 meses a contar de 01-01-1.878
(4) ; a finales de 1.878 le concedió un nuevo crédito, de —
100.000 r. , a reintegrar en 12 meses (5) ; y en julio de 1880 le
facilitó otro anticipo de 60.000 r., a devolver en 12 meses. (6>
En cambio, no accedió a la petición hecha por la Sociedad
de que le cediese el producto de los billetes de andén que a la
Compañía correspondía, como dotación para una caja de socorros
que con carácter de mutualidad se proponía plantear la propia
cooperativa; basando la negativa en que, aplaudiendo las buenas
iniciativas de aquella Sociedad, el Consejo no podía acceder a
lo solicitado porque el producto de los billetes lo aplicaba a
la concesión de socorros al personal y porque teniendo aprobada
la caja de previsión, tenía el propósito de destinar a la misma
todos los recursos que pudiera “para que un día equivalga a una
institución de retiros y pensiones”.
Pasan los años y en sesión de 29—01—1897, el Consejo trata
de la Sociedad Cooperativa: Han hecho un detenido examen acerca
de las causas que han contribuido a crear la situación en que en
aquel momento se encuentra la Sociedad y de él se deduce que con
las diferentes reformas de su primitivo reglamento, no sólo han
venido apartándose de los verdaderos fines de la institución, sino
que en su marcha administrativa y en el uso de las concesiones
que le otorgó el Consejo, ha dado lugar a ciertos abusos en per-
juicio de los intereses de la Compañía y de sus mismos asociados.
Lamentado el Consejo que la protección dispensada desde su fun-
dación no haya producido el resultado benéfico que se propuso,
considera necesario restringir hasta cierto límite aquellas con—
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cesiones, confiando, no obstante, no se compromete con ello la
existencia de la Sociedad, sino que con buena administración puede
llenar los Fines de su fundación. Y el Consejo toma los siguientes
acuerdos: Supresión de la concesión de billetes gratuitos que ve-
nia otorgando graciosamente a los abastecedores de la Sociedad;
si bien, dado que el sastre de la misma abastecía a los empleados
de la Compañía de uniformes, podrá conceder billete de circulacion
temporal a favor de un agente, para que pueda salir a la línea
a tomar medidas. Supresión, en vista de las quejas del comercio,
de la aplicación de la tarifa de servicio a los transportes de
todo género de los artículos de importación, reservándose única-
mente la concesión de boletín de transporte a precio de servicio
para el envío de los efectos que salieran del almacén de la Coope-
rativa con destino a los empleados de la línea. Seguir haciendo
descuentos en nómina si no excedían de 1/3 del sueldo y limitán-
dolo a comestibles y sastrería. Teniendo en cuenta que la regla
establecida para la concesión de anticipos a los empleados sólo
se refería a los de plantilla, admitirían para los efectos de re-
tención en nómina, los que concediese la Cooperativa a los emplea-
dos de jornal.
Luego, en sesión de 07—10—1898, (acta n~ 21), a instancia
del Presidente de la Cooperativa, el Consejo accedió a elevar al
50% del haber o jornal de los empleados y obreros que no percibie-
sen más de 150 fts. mensuales, el descuento a favor de la Cooperati-
va; manteniendo el limite de 1/3 para los de mayor haber si con
tal tipo excedían de 75 ~ y pudiendo llegar en caso contrario has-
ta el límite de 75 Pis..
Un mes más tarde, sesión de 04—11-1898, el Consejo volvio
a mitigar el acuerdo 39 de los tomados en sesión de 29—01—1897,
que prohibía, respecto de los empleados de plantilla, la inclusión
en los descuentos de cantidades para reintegro de los anticipos
con interés hechos por la Cooperativa. Le parecía conveniente al
Consejo, ahora, para contrarrestar la usura, levantar aquella
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prohibición, en cuanto fuera posible, ya que en muchas circunstan-
cias, las reglas de concesión de anticipos sin interés por parte
de la Compañía, no permitían prestar el auxilio en casos que jus-
tificadamente lo requerían inmediato. Por ello, serían admisibles
los descuentos por anticipos de la Sociedad siempre que su conce-
sión se hubiera hecho en tales términos que el prestatario no que-
dase obligado más que a reembolsar la cantidad que realmente hu-
biese recibido, con un rédito que no excediese del interés simple,
no acumulable por años y calculado al 0,5% mensual de la parte
de anticipo pendiente de reintegro y entendiéndose, además, que
en dicho interés quedaban comprendidos todos los gastos del prés-
tamo.
Cuando en 1.899 se suicidó el Cajero Central de la Compañía
dejando 395.614,26 ?ts. de descubierto en la Caja, en la cual tenía
la Cooperativa depositadas 87.901,59 Pis., la Compañía accedió a ha-
cerse cargo de esta cantidad. (7)
Llegado el año 1903, la Compañía modifica la Orden de Di-
rección n9 181, para proporcionar al personal de la misma, espe-
cialmente al menos retribuido, facilidades análogas a las que en-
contraba en la Sociedad Cooperativa, para la concesión de antici-
pos gratuitos, dado que ésta iba a desaparecer en breve. (8>
A finales de 1874 se creó una Asociación de Socorros Mutuos
de empleados de ferrocarriles, a la cual podían pertenecer todos
los que prestaran servicio en compañías de FF.CC., fueran o no
de plantilla, e incluso los empleados de la Inspección del Gobier-
no (Como excepción, podían pertenecer también los empleados de
“El Defensor”, pues se creó esta asociación a iniciativa del Di-
rector de este periódico). La H Junta se celebró el 29-11—1874
y sus principales objetivos eran los siguientes: Socorrer al so-
cio que se inutilizase para el trabajo y, en caso de fallecimien-
to, a su. viuda, huérfanos, padres, hermanos de menor edad o perso-
na que el socio designase. Contribuir, en la medida que lo fue——
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ran permitiendo los fondos, al bienestar moral y material de los
socios. Era ajena a la política; tendía a estrechar lazos entre
compañeros; y aspiraba, a medida que se lo permitiesen sus recur-
sos, aparte de los dos fines principales antes indicados, a la
creacion de una caja de préstamos para atender a las necesidades
de los socios y hasta establecer un montepío y un asilo para los
huérfanos.
Los socorros por inutilización y fallecimiento se daban
por una sóla vez a cada socio. Para tener derecho al socorro era
preciso pertenecer a la Asociación desde, al menos, 3 meses antes.
Se podía continuar en ella aunque se saliese de la compañía, si
había sido por causa digna y se seguía pagando. La cuota de entra-
da eran 6 reales y la mínima mensual 4 r.; cantidad que podía ser
aumentada, pero sin que cambiasen los derechos. Contaba con socios
protectores; entre ellos el Ministro de Fomento, D. Francisco Sil-
vela, que era Presidente Honorario de la misma; el Director de
la Compañía del Norte, D. Eduardo Pirel; el Jefe de la Contabili-
dad General de M.Z.A., Sr. Gignoux... Los socios protectores no
tenían derechos ni deberes y quedaba a su voluntad las ayudas o
contribución a la Asocíacion.
En 21—03-1875 contaba con unos 1.000 socios, que en —
31-05—1875 eran ya 1.589, según el detalle que sigue:
Compañía de M.Z.A 914
del Norte 198
de Ciudad Real 135
Otras Compañías de FF.CC 336
Empresa “El Defensor” 6
TOTAL 1.589
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A 2.500 había ascendido el número de socios en 31-07-1875,
de los cuales más de 400 pertenecían a la Compañía del Norte.
Las cantidades pagadas por socorros hasta octubre de 1875,
superaban los 46.000 reales. (9>








El 22-02-1888 se fundó otra asociación de ferroviarios,
que ha tenido una gran importancia y prestigio entre éstos y ha
llegado hasta nuestros días; aun cuando en las últimas décadas
haya decaído y, últimamente, ante la crisis padecida a tenor de
las nuevas normas legales en materia de previsión, haya tenido
que introducir cambios profundos, con notables perjuicios econo—
micos para sus miembros, al no poder hacer frente a los comproml—
sos adquiridos. Se trata de la sociedad arriba citada, conocida
entre los ferroviarios con el simple apelativo de “La Asociación
Fue iniciador y primer presidente de esta asociación D. Ro-
gelio Ossorio y Fernández y socio fundador n9 2, D. tlbaldo Romero
Quiñones, (10) que pasó a dirigir el periódico “La Asociación”,
organo oficial de esta sociedad, y que más adelante fundaría y
dirigiría “La Nueva España”. En los comienzos, esta sociedad era
sólo para empleados, pero más adelante se abrió también a los
obreros. En 1905, era Secretario de la Asociación Enrique de la
Torre (11> , a quien debemos los Anuarios de FF.CC. desde 1893 y
en los que hoy podemos encontrar abundante información sobre nues-
tros ff.cc.
Los fines de la Asociación General de E. y O. de los FF.CC.
de E. eran:
- Defensa de todos los intereses y derechos del personal.
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- Mutua protección y auxilio por todos los medios lícitos y
arreglados a los estatutos.
Asegurar el porvenir de los asociados en caso de inutili-
dad, y de su familia en el de muerte, por medio de pen-
siones.
— Dar como auxilio, anticipos, según recursos y circunstan-
cias.
Luego, en la práctica se decantó fundamentalmente por el
aspecto de la previsión; dejando de lado el reivindicativo; por
lo que fue tachada por algunos de traidora. Así, Luis Zurdo dice
que envío algunos artículos a “La Asociación”, cuando esta revista
publicaba trabajos profesionales en defensa de los intereses mora-
les y materiales de la clase. (12) Y en otro lugar es aún más ex-
plícito y dice: “... marcha viento en popa mi delegación en A.G.L.
de la Asociación General de Empleados de los FF.CC., de que me
encargué a mi salida de Madrid, en mi calidad de socio Fundador
n
9 58.— ¡Lástima de esfuerzos, saliva, artículos y persecuciones,
para la que luego había de salir “Rana” “ (13> . Por su parte,
Enrique de la Torre, en el prólogo del Anuario de FF.CC. de 1912,
después de decir que por modo súbito, en un período de 2 años se
ha desarrollado entre los empleados de ff.cc. la organización so-
cialista denominada la Unión Ferroviaria, se refiere a la Asocia—
clon, que existe hace 24 años y cuyos estatutos establecen que
uno de sus objetivos sociales será velar por los derechos e inte-
reses del personal asociado “y en este punto ni ha hecho nada ni
lo ha iniciado, sin darnos cuenta de por qué” (14) . Esta postura
le valió, en cambio, el apoyo de las compañías y del Estado.
Las Compañías, en efecto, prestaron una ayuda muy valiosa
a la Asociación, al tomar a su cargo el servicio de descuento en
nómina de las cuotas de los asociados y el del pago de los libra-
mientos de pensiones y de anticipos (15) . De la Compañía del Norte
sabemos que cedía a esta Sociedad el importe de las cantidades
exigidas a los aspirantes a plazas de empleados de oficinas en
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concepto de derechos de examen (16) ; y que subvencionaba con -
4.000 Pts. anuales a la academia de la Asociación, de que luego ha-
blaremos. M.Z.A. vino cediéndole parte del producto de los bille-
tes de andén, hasta que al aprobar su propio fondo de pensiones,
determino destinarlo a éste (17) . Sabemos, también, que esta Com-
pañía, en 191.2 concedió a la Asociacion un adelanto de 25.000 Pis.,
para que pudiera atender al pago completo del solar sobre el que
se construiria el edificio social de esta Institución (18) . Luego
las companías colaboraron de forma muy importante en la construc—
cion de este edificio, al acordar la Comisión Mixta de las mismas
conceder entre todas una subvencíon de 250.000 Pts., igual a la otor-
gada por el Estado. (19)
El Estado, por su parte, venia concediendo a esta Sociedad
una subvención anual de 25.000 Pts.. Cuando luego la Asocíacion se
lanzo a la construcción del edificio social, una comisión de la
misma visitó, a principios de 1912, al Jefe del Gobierno para pe-
dir una subvención para tal fin, así como la exención del pago
de derechos reales y transmisión de bienes por la compra del solar
y la exención también del impuesto del 0,25% sobre el capital por
concepto de manos muertas (20) . El-Gobierno ofreció para la cons-
trucción del edificio una subvención de 250.000 ñ~ (21) y, en efec-
to, en los presupuestos generales del Estado de los años 1915,
1916 y 1917 fueron aprobadas las correspondientes partidas de
83.000 PIL para dicho fin (22) . En relación con la condonación del
impuesto sobre la compra del solar, lograron se les diera 10.000 Pts.
para el pago a Hacienda (23> . Luego una R.O. de 21-02—1.914 de-
claró exenta a la Asociación del Impuesto sobre los Bienes de las
Personas Jurídicas, por todos sus bienes en cuanto a los años 1911
y 1912; y por sus bienes muebles y por el inmueble que constituye-
se el edificio social, si fuera de su propiedad, en cuanto al año
1913 y sucesivos (24) . También ayudaron a esta Sociedad otros or-
ganismos oficiales, como el Ayuntamiento de Valladolid, que le
cedió desinteresadamente un solar para que pudiera construir domi-
cilio propio en aquella ciudad. (25)
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Por otra parte, la Asociación recurrió a la organización
de Festivales taurinos, funciones teatrales, tómbolas, etc., para
recaudar Fondos. (26>
La inauguración del edificio construido para sede social
y cuya primera piedra había sido colocada por el Rey el 21-02—1914
tuvo lugar en mayo de 1916, con toda solemnidad, con asistencia,
asimismo, del Rey, del. Presidente del Gobierno y algunos Minis-
tros, del Gobernador Civil, Alcalde de Madrid, alto personal de
las compañías, etc. (27) El edificio, ubicado en la calle Atocha,
n
9 115, de estilo Renacimiento Español e inspirado fundamentalmen-
te en la Universidad de Alcalá, se levantaba sobre una superficie
de 20.000 pies y su presupuesto fue de 960.000 Pts..
Cada año, la Asociación celebraba el aniversario de su fun—
dacion: En Madrid organizaba un banquete en el que participaban
altas personalidades —Jefe del Gobierno, Ministros, ex—Ministros,
Directores de las compañías, etc.- asi como representantes de
la prensa. El banquete se celebraba en alguno de los mejores hote-
les: En el Palace en 1913, conmemoración del XXV aniversario; en
el Ritz en 1914; otra vez en el Palace en 1915... El numero de
comensales es alto: 350 en 1913; 400 en 1914... El precio de la
tarjeta de asistencia, 7 Pis. en 1915. (28)
La Asociación tomó algunas iniciativas, como la de pedir
al Gobierno la modificación del Impuesto de Utilidades del perso-
nal ferroviario (29) , o la de nombrar una comisión que se encar-
gase de recabar de los poderes públicos la promulgación de una
ley de retiros para los agentes de las compañías de ff.cc., a se-
mejanza de lo que regía en otras naciones (30) . También pidió
al Jefe del Gobierno la Asociación se activase el expediente de
concesión de la Gran Cruz de Beneficencia a un ferroviario, Badía,
que heróicamente había evitado un descarrilamiento cuando los su-
cesos de. Alcira. (31)
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En cuanto a derechos y deberes de los asociados, hemos de
decir que éstos pagaban una cuota mensual -3% en [910 y 4% en
1.913, del sueldo o jornal que disfrutasen- (32) y que debían abo-
nar una cuota de entrada de 1 mensualidad. Obtenían pensión, el
socio en caso de inutilidad y la familia si fallecía aquél y lle-
yaba 10 años de asociado. (Por familia, se entendía la viuda, los
hijos y los padres). La pension por jubilación correspondía al
socio que tuviese 55 años de edad y 25 de asociado, o 60 años de
edad y 20 de asociado. Al fallecer un socio que disfrutase pen-
sión, transmitía ésta a su familia, reducida un 25%. tas pensio-
nes, por cualquier concepto que fueran, se ajustaban por el número
de años de asociado y por el término medio de los sueldos disfru-
tados -pagando la cuota correspondiente— durante dicho período
de tiempo, según escala que puede verse en apéndice 11.4. Por otra
parte, la familia del socio que falleciese antes de tener derecho
a pensión y que contase con 5 o más años de asociado, tenía dere-
cho a un socorro equivalente a la mitad de las cuotas pagadas por
el socio. Los socios podían solicitar anticipos en las siguientes
condiciones: Con 2 años de asociado, 1 mensualidad del haber, a
reintegrar en un plazo maxímo de 1 año. De 4 a 7 años de asociado,
2 pagas; de 7 a 10 años, 3 pagas; y más de 10 años, 4 pagas; rein-
tegrables en 2 años. (33)
Según los nuevos estatutos de 1915, los fines de la Asocia-
ción eran: Asegurar el porvenir de los asociados en caso de inu-
tilidad, y de sus familias en el de muerte, por medio de pensio-
nes. Dispensarles como auxilios, anticipos y socorros. Atender a
la defensa de los derechos e intereses del personal asociado, en
cuanto se relacionase con los fines para los cuales se constituye
la Sociedad. La mutua protección y auxilio por todos los medios
lícitos y arreglados a los estatutos. Como puede apreciarse, los
fines son aparentemente iguales a los que vimos anteriormente;
pero se perciben algunos matices diferenciales en cuanto a defensa
de derechos e intereses. Podían pertenecer a la Asociación, los
empleados de las compañías de ff.cc., los del Estado afectos a
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los Servicios de Inspección de los mismos y los de Tranvías de
Vapor y Eléctricos; así como los que en lo sucesivo fueran decla-
rados similares. (34)
En 1.905, cuando los ferroviarios de España son, aproximada-
mente, 60.000, pertenecían a la Asocíacion unos 17.000 (35> . En
191.2, esta institución cuenta con 25.000 asociados (36) , y 4 años
más tarde son ya 35.000. (37)
El movimiento de socios en 1.913, fue el siguiente:
ALTAS
C~ NORTE C~ M.Z.A. COMPAÑíAS VARIAS TOTAL ALTAS
2.418 1.941 1.169 5.528
BAJ AS




Falleci falta pago dad o jufilas
varias dos art. 52 bilación
96 313 405 266 221 682 197 1.100
(38)
(En apéndice 115 puede verse detalladamente el movimiento
de socios en mayo de 1914; en apéndice ií6 se da las altas de
agentes de la Compañía del Norte aprobadas por la Junta Directiva
en sesión de 30—10-1.915; y en apéndice 11.7 se recogen diversos
datos, tales como inscripciones de socios, capital en fin de año,
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cuota media mensual..., referidos a los años 1901. a 1.912).
Las cantidades pagadas por pensiones y por socorros en
1903, fueron, respectivamente, 23.437 y 21.2SóPt~ (39). Las canti-
dades abonadas por estos mismos conceptos en 1913, fueron —
1.256.412,96 y 219.100?tt (40>. Las pensiones que se pagan en —
31—12—1.913, son 2.661 (41); mientras que en 1909 eran 1.61.0 los
pensionistas. (42)
(En apéndice liS se detalla los expedientes aprobados por
la Junta Directiva en el3er.trimestre de 1914: Pensiones nuevas,
transmisiones de pensión, socorros y pensiones amortizadas).
Cuando se iban a cumplir 10 años de existencia de la Aso-
ciación, ésta, de conformidad con acuerdo tomado por la Junta Di-
rectiva en 09-10—1897, sancionado luego por la Junta General el
29-12-1897, fundó en Madrid una academia, para socios y parientes
de los mismos.
Según el reglamento de 08—01-1914 de esta academia, el ob-
jeto principal de la misma era proporcionar a los socios y a sus
parientes, y a los huérfanos de los empleados de ff.cc. que, sin
haber pertenecido a la Asociación, hubieran muerto en aras del
deber, la instrucción necesaria para ingresar en las compañías.
Las materias impartidas eran: En enseñanza general, caligrafía,
gramática castellana, aritmética... En la preparación para in-
gresar en oficinas, análisis gramatical, mecanografía, geografía,
cálculo y teneduría de libros. Para factores, legislación de fe-
rrocarriles, tarifas, geografía ferroviaria, telégrafo, etc. Se
daban también enseñanzas de ampliación, como dibujo, taquigra-
fía.. . La edad de ingreso era desde 7 años para los niños que
acudieran a la instrucción primaria y más de 12 para los otros
grupos de asignaturas.
Parece que esta academia gozó de prestigio: Una academia
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modelo, dice de ella la revista “Adelante” en su numero 5, de
05-03—1911, con competentes profesores, clases amplias, ventila-
das... (Los profesores eran Funcionarios de distintas compañías,
salvo el Director de Estudios, que era maestro superior). En 1914
recibían instrucción primaria en la misma, 200 hijos de asociados;
y concurrían a otras clases, 350 alumnos (43) . En alguna ocasión~
la apertura de curso fue presidida por el Rey (44) . Las compa-
ñías, por su parte, subvencionaban esta academia: Así, en 1911,
~Jorte, 4.000 ñ&; M.Z.A. 4.000 Pis.; Andaluces, 1.000; M.C.P. 600 fis..
(45> De M.Z.A. sabemos que en [91.6 elevó el donativo de 333,33 Pis.
mensuales, a 500. (46)
(Ver apéndices 1.19 y 120).
Otra institución filial de la Asociación fue la Asociación
Médico-Quirúrgica Española, Sección Ferroviaria, que comenzó sus
funciones en 01-08—1914 y que ha llegado a nuestros días. La cuota
a satisfacer por los ferroviarios de fuera de Madrid, era: 0,25 Pr,.
al mes los de clase “A”, servicio médico; y 0,50 Pts. los de clase
“B”, servicio médico—quirúrgico y reducción del 50% en los gastos
de estancia en el sanatorio quirúrgico de la Entidad y en el mate-
rial operatorio. (47)
(Ver apéndices 121 y 122).
5.3. OTRAS SOCIEDADES
Desde, al menos, 1905, funcionó una “Caja de Ahorros de
Empleados”, cuyo balance al final del indicado año totalizaba el
activo-pasivo de 10.149,39 as.; mientras que el de 1906 era ya de
23.546,83 ?ts. (48> . Esta Sociedad se dirigió en 1908 a las compa-
nías solicitanto de las mismas subvención para seguir construyendo
viviendas economicas para los empleados en las colonias estableci-
das en Villaverde y El Plantío; petición que fue estudiada por
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la Comisión Mixta de aquéllas, que acordó desestimar la peticron
a fin de evitar precedentes y teniendo en cuenta que las compañías
favorectan a sus empleados por otros medios, cuanto les era posi-
ble (49) . De M.Z.A., sabemos que su Consejo, en sesión de -
16-05-1911, acta n9 8, concedió a esta Caja, a petición de la mis-
ma, a título excepcional, y por una sola vez, un donativo de
1..000 Pts. Luego al año siguiente y con los mismos condicionantes,
concedieron 500 Pts.. (50)
Entre las muchas sociedades e instituciones que, sin duda,
debieron fundar los ferroviarios, podemos citar el establecimiento
en 1909 del “Centro Instructivo Ferroviario de Madrid”; que tam-
bién solicitó auxilio, a Norte y a M.Z.A.., para hecer frente a
los gastos de instalación, al no ser suficientes las cantidades
recaudadas por las cuotas de los adheridos y los donativos recibi-
dos; y que obtuvo de cada una de estas Compañías, 2.500 Pis.. (51>
Al año siguiente M.Z.A. concedió otras 1.000 Pis., con motivo de la
ampliación de las instalaciones para la enseñanza. <52)
En Valencia hubo otro “Centro Instructivo Ferroviario”,
muy vinculado a la Asociación General de E. y 0., puesto que había
que pertenecer a ésta para poder ser socio del Círculo, y estaba
previsto que en caso de disolución del mismo, sus fondos serían
entregados como donativo a la Asociacion. El Círculo estaba cons-
tituido por personal de Valencia y estaciones cercanas de esta
capital, de distintas Compañías: Norte, Central de Aragón, Silla
a Cullera, Valencia—Aragón, Económicos y Tranvías Eléctricos. Los
objetivos de esta Sociedad, eran: Procurar el contacto, amistad
y compañerismo del personal ferroviario; efectuar actos de propa-
ganda para engrosar la Asociación General de E. y O.; establecer
escuelas de instrucción primaria para los hijos de los socios;
organizar funciones teatrales y otros recreos morales e instruc-
tivos; crear cooperativas de consumo y poner en práctica los me-
dios necesarios para que resultase económica la vida de los aso-
ciados. (53>
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En 1911 funcionaba en Barcelona un “Ateneo Ferroviario’ (54)
A principios de 1912 fue constituido en Murcia el “Centro Ferro-
viario Obrero Instructivo’ (55) . Había también centros con fines
instructivos y de recreo, en Valladolid, en Lérida y en otros mu-
chos Lugares, los cuales solían recibir ayuda de las compa-
ñías. (56>
A principios de 1907, los empleados de la División de Re-
clamaciones de M.Z.A. formaron una Sociedad de Socorros Mutuos,
y cada año celebraban con un banquete el aniversario de la funda-
ción (57) . A mediados de 1912, los empleados de esta Compañía
fundaron en Madrid una tisociedad Cooperativa de Consumo y Caja
de Ahorros (58) . En Sevilla funcionaba la “Sociedad Cooperativa
LA GIRALDA”, fundada por empleados de esta misma Compañía. (59)
Otra sociedad de la que tenemos noticias, de entre las mu-
chas que debieron existir, es “La Unión de Maquinistas y Fogoneros
del Norte”. Era una sociedad de socorros mutuos para caso de fa-
llecimiento, a la que apoyaba la Compañía realizando el descuento
de las cuotas en la nómina. (60)







RAL DE FF.CC. DE ESPAÑA
En San Martín de Provensals -Barcelona— había surgido del
Centro Instructivo de aquella residencia, una Sociedad denominada
La Esperanza, constituida por maquinistas y fogoneros de la Compa-
ñía T.B.F. De ahí se pasó a la aprobación, con fecha 12—05—1893,
del reglamento de una sociedad de maquinistas y fogoneros de
ff.cc., que radicaría en San Martin de Provensals y llevaría el
nombre de La Esperanza, y cuyos objetivos, según dicho reglamento,
eran: auxiliarse mutuamente en los casos de invalidez para el tra-
bajo, atender a la defensa de los intereses y derechos de los
asociados, y fomentar el desarrollo científico—profesional de la
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clase. En caso de inutilidad para desempeñar el cargo de maquinis-
ta o de fogonero como consecuencia de accidente en el servicio
o de enfermedad natural involuntariamente adquirida, se obtendría
una pensión de 45 Ptt mensuales. El individuo que por defender los
intereses sociales fuese injustamente despedido de su compañía,
percibiría una indemnización de 125 fis. mensuales, hasta encontrar
colocación para ganar honradamente el sustento propio y de su fa-
milia. La Asamblea General determinaría cuándo y en qué forma de-
bería ejercerse accion social en defensa de los intereses y dere-
chos de los asociados. El reglamento prevé, incluso, la imposición
de correctivos a los socios, entre ellos multas de 5 y 25 Fs~, por
parte de la Junta General. Y, como dato curioso, que la Asociación
sería indisoluble mientras hubiese 2 socios que continuasen adic-
tos a ella. (61)
En asamblea celebrada el 10 de junio de 1893, se toma el
acuerdo de llevar a cabo en el mes de agosto una acción de propa-
ganda de la Sociedad, por toda la red de la Compañía del Norte
y aun de M.Z.A., Andaluces y M.C.P., si hubiere tiempo para ello.
Para llevar a cabo esta propaganda, son designados Luis Zurdo,
maquinista de Norte en Manresa y Francisco Pons. (62> (Ver apén-
dice 123).
Con el pensamiento de federar a todas las colectividades
y sociedades de socorros mutuos y constituir un núcleo resistente
y respetable a todos, según su propia expresión, la Junta Directi-
va de La Esperanza, con fecha 17 de junio de 1893 hizo un llama-
miento a los maquinistas y fogoneros dando a conocer habían sido
aprobadas, en principio, las bases de la “Confederación de Maqui-
nistas y Fogoneros de los FF.CC. de España”, por La Esperanza y
La Tracción, de Barcelona. (Esta en organización). (63)
Los estatutos de la Confederación, fechados el 10-07-1893,
en San Martín de Provensals y firmados por los Presidentes y Se-
cretarios de La Esperanza y de La Tracción, fueron presentados
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en el Gobierno Civil de Barcelona el 17-07-1893 y establecían como
objetivo de la Confederación “reunir a todas las sociedades o
agrupaciones constituidas exclusivamente de maquinistas y fogo-
neros; a fin de mejorar la situación moral y condiciones de traba-
jo de los asociados, dentro de lo justo y razonable, amparándose
mutuamente para defender sus intereses y derechos. Las sociedades
federadas serían completamente autónomas en cuanto a su régimen
interior. (64) (Ver apéndice 1.24).
Previamente al viaje de propaganda acordado en la asamblea
de 10—06-1.893, para poder realizar el cual Zurdo pidió y obtuvo
de la empresa 20 días de licencia con medio sueldo por asuntos
propios, que luego le valdrían el despido; llevaron a cabo otras
acciones, como el envío, con fecha 8 de julio, de una circular
invitando a que en aquellos puntos en que existía un núcleo impor-
tante de ferroviarios, como Valencia, Zaragoza, Valladolid, Ma-
drid, etc. , se organizase un centro análogo al Centro Instructivo
que venia funcionando en San Martín de Frovensals, en el que se
reuniesen para discutir temas cientifico-económios y luchasen “por
las ideas que informan el presente siglo, marcadamente de progre-
so” (65) . Luego, con fecha 14 de agosto, el Consejo Federal de la
Confederación de Maquinistas y Fogoneros dirigió un manifiesto
a los maquinistas y fogoneros en general y a los constituidos en
asociaciones benéficas en particular, presentando como solución
para obtener sus reivindicaciones sociales, a la Confederacion,
“donde pueden agruparse todos vuestros montepíos y sociedades para
el mejoramiento profesional” y encareciendo a los maquinistas y
fogoneros inscritos en alguna de las sociedades existentes, fueran
o no de socorros mutuos, y aun a los socios de las mismas, interin
no se hubieran federado, se sirvieran ingresar en la sociedad La
Esperanza, “fundada expresamente para crear la gran Confedera-
ción”. Aclaraban, además, que no era su propósito dividir, ni si-
quiera alterar, los elevados fines perseguidos por entidades tan
respetables como La Unión, La Benéfica, La Fraternal, y alguna
otra no recordada; toda vez que aun perteneciendo a la Confedera—
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ción conservaban su autonomía bajo los reglamentos por los que
se regían. (66>
La Compañía del Norte opuso un rechazo frontal a la asocia-
ción del personal: Despidió a Luis Zurdo, como ya hemos indicado,
y a 11. agentes mas -maquinistas y fogoneros- que se habían des-
tacado en la propaganda y desarrollo de la Organización, e impuso
la jubilación a otros 4 de estos agentes que pasaban de 40 años.
Por otra parte, publicó en sus depósitos una circular contra los
fines encubiertos, según la Compañía, que perseguía La Esperanza,
y ofreciendo apoyo jurídico a los maquinistas y fogoneros que pu-
dieran verse “perseguidos” por dicha sociedad (67) . (Ver apéndi-
ce 1.25).
Ante el hecho de los despidos y de las jubilaciones, la
Junta Directiva de La Esperanza envió, con fecha 8 de octubre,
un escrito al Director de la Compañía, pidiendo fueran repuestos
los afectados en sus respectivas colocaciones, en razón de no ha-
ber cometido falta alguna sino haber hecho uso del derecho de agre
miarse según el art 13 de la Constitución. La Compañía nc contestó
y~ ante ello, una comisión compuesta por el Ingeniero Consultor
de La Esperanza, Pablo Sans Guitart, el maquinista Zurdo y dos
de los jubilados, se desplazó a Madrid, donde se entrevistó con
el Presidente del Consejo de Administración de Norte y el Director
Adjunto Sr. Waldmann, y el día 27, acompañados del jurisconsulto
y Diputado a Cortes It Jose M~ Vallés y Ribot, con el Ministro
de Fomento. La solución que se dio en definitiva al asunto fue que
los despedidos presentasen, individualmente, entregándolo al Mi-
nistro de Fomento, escrito solicitando la readmisión. Como pasaban
los días y no se producían las readmisiones a pesar de haberlo
solicitado en la forma indicada, el 22 de noviembre la Junta Di-
rectiva envio un telegrama sobre el particular al Ministro; pero
este contestó por escrito, el día 25, en forma un tanto extraña,
diciendo ‘‘ que no habiendo tratado con la Junta Directiva de ningún
gremio ni entendido que las gestiones que han hecho varios mdi-
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viduos (.. .) se hacían en nombre de dicha asociación, se limitaba
a acusarles recibo” (68> . Los afectados, sin otra salida posible,
se dirigieron a la opinión pública a través de la prensa. Aunque
parece que alguno volvió a ingresar en la Compañía a cambio de
renunciar a formar parte de la asociación y a cualquier actividad
obrera de tipo reivindicativo, es lo cierto que otros, parece que
los mas, quedaron separados; pues tras la huelga de 1912, Luis
Zurdo dirigió al Presidente del Consejo de Norte un escrito, que
dio a la publicidad en El Progreso, pidiendo la revisión de los
expedientes de los 14 agentes despedidos en 1893.
Paralelamente a la constitución de estas sociedades9 incluso
con anterioridad, se produjo un proceso organizativo entre el per-
sonal de talleres de Málaga de la Compañía de los FF.CC. Andalu-
ces: Según estudio hecho por Santiago del Castillo y publicado
en la revista ‘<Estudios de Historia Social” núms. 26 y 27, año
1983, este movimiento comenzó en mayo de 1892 con la constitución
por los caldereros de dichos talleres de una sociedad de resisten-
cia, integrada en el Centro Obrero, y se extendió luego a otros
grupos. Asumen después la idea de crear una federación nacional
de los ferroviarios de todas las Compañías y lanzan, en tal senti-
do, un manifiesto dirigido a todos los obreros de ff.cc. de Espa-
na. El 22 de julio es aprobado el reglamento de la Sociedad de
Obreros de FF.CC. de Málaga <69) . A finales de junio del año si-
guiente la sociedad cuenta con 532 asociados, entre los que hay
ya maquinistas y fogoneros; y en 28-02-1894 el número de asociados
es de 1.087. (70)
Celebran luego el 12 de Mayo de 1894 y deciden acelerar
el proceso de constitución de la federación nacional, que desde
hacía 2 años venían propugnando; a cuyo fin tienen en septiembre,
en Madrid, un congreso, que abre una dinámica que llevara a la
creación de la Unión General de Empleados y Obreros de los FF.CC.
de España y al Sindicato General Ferroviario. (71)
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Con el contingente de la “Unión General de Obreros y Em-
pleados de los FF.CC. de España”, formada por La Esperanza, La
Ferroviaria y Federación de Málaga y Jerez, se constituyó el 8 de
junio de 1896 el “Sindicato General de los FF.CC. de España (Cáma-
ra de Trabajo)” al que pueden adherirse todos los empleados y
obreros, de ambos sexos, que pertenezcan o hayan pertenecido a
cualquiera de las empresas ferroviarias de España. El domicilio
de este Sindicato, que tiene como Presidente a Gabriel Trullás
y como Secretario General a Luis Zurdo Olivares, es San Martin
de Provensals (Barcelona) Acequia Condal n9 12. Los Estatutos
-que anulan los de las 4 sociedades constitutivas de la Unión Ge-
neral- y el Reglamento del nuevo Sindicato llevan fecha 13—05—1896
y fueron presentados en el Gobierno Civil de Barcelona el día
1.8 del mismo mes. (72)
Según el art. 39 de los Estatutos y Reglamento, este Sin-
dicato tenía los siguientes objetivos: Que fueran un hecho en Es-
paña las mejoras de que la clase se hallaba necesitada, que com-
prendían las recogidas en el programa inserto al final de los Es-
tatutos —que damos en apéndice 126 - y cualquiera otra que pudie-
ran aportar sucesivos congresos. Probar por medio del estudio y
demostraciones estadísticas y verbales que era digno como el que
más de tales mejoras, hasta conseguir que las compañías contaran
en sus medidas con tan importante factor. Auxiliar a los cesantes
por causas injustas, a los que sufrieran prisión por accidente
en su servicio y a los enfermos privados de los medios de sub-
sistencia.
Entre los puntos recogidos en los Estatutos y Reglamento,
que consta de 69 artículos, además del programa a que se hace re-
ferencia y de una tabla salarial, que incluimos como apéndice 127,
cabe señalar: Abono por parte de los socios, de una cuota mensual
de 2 N. El órgano oficial del Sindicato será “La Tracción Ferro-
viaria Ilustrada”. La propaganda oral, juntamente con la que se
sostenga desde el periódico, será “uno de los medios más preciosos
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que el Sindicato General pondrá en práctica”. “Se constituirá con
miembros que firmen su conformidad con nuestro programa, un grupo







rrocarriles”. Comprarían acciones de las compañías de ff.cc., para
tener representacion corporativa en las Juntas Generales de las
mismas. Mientras se obtenía de cada una de las compañías el pago
de jornales a los agentes enfermos, creación de una caja de soco-
rros eventuales por enfermedad. Instrucciones especiales determi-
narían el socorro a conceder en caso de pérdida del trabajo por
defensa de los intereses sociales y de prisión resultante de pre-
sunta responsabilidad en acto de servicio. Cuando falleciese un
socio y la viuda o parientes más cercanos deseasen se les prestase
algún auxilio, deberían comunicarlo a la Junta Directiva y ésta
abriría, desde el periódico, una suscripción voluntaria y parti-
cular en cada Delegación, a favor de aquéllos. Podía constituirse
en sección o delegación, todo grupo que constase de 6 socios en
adelante. El Sindicato no podría disolverse mientras conservase
6 socios adictos.
Según veremos con algún detalle en el capítulo de “huel-
gas”, en el año 1902 este SindicatQ envió a las compañías su pro-
grama, para que manifestasen qué puntos de aquél estaban dispues-
tas a conceder; luego celebraron un congreso en Madrid y decidie-
ron, en nombre de los 20.000 asociados que decían representar y
a la vista de las contestaciones no satisfactorias dadas por las
compañías, estudiar y plantear huelga general (73) ; pero ésta no
llegó a realizarse.
Y llegamos a abril de 1907: Luis Zurdo, desde Barcelona,
se dirige al personal de los ferrocarriles españoles y habla de
‘<abandono a que por causas muy complejas y prolijas de enunciar,
se ha entregado el personal”. Desorganizados, ni siquiera han in-
tentado la representación que les corresponde en el Instituto de
Reformas Sociales ni en ninguna de las innumerables Juntas Loca-
les. “La obra de su redención y de su renacimiento a la vida de
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los hombres libres, fue ya empezada en 1893” “¡Y hay que revivir:’>
Constantemente y sin interrupción, porque tampoco la sufrió el
mandato que ostenta, “la Dirección de la Federación Internacional
de los Obreros del Transporte, domiciliado en Hamburgo, e igual-
mente todas las Secretarías del Continente” vienen constriñéndole,
animándole a que persevere, “a que llame de nuevo a la organiza-
ción al personal español, el único disperso, para que se agrupe
con los 4 millones y medio de ferroviarios que constituyen aquella
Federacion”. Como no cuenta con medios, de acuerdo con el Director
propietario del periódico “El Intransigente”, que ha comenzado
a publicarse en Madrid, publicará semanalmente una edición espe-
cial, bajo el título Tribuna Ferroviaria, al sólo objeto enumera-
do. Deben convertirse en colaboradores de la obra comun: Organiza-
ción sindical internacional. Los que estén de acuerdo, que envíen
el boletín de suscripción que va al pie. (74)
Por lo que parece, la organización de los ferroviarios en
sociedades de resistencia no había llegado realmente a cuajar y
estaba prácticamente muerta. Nuevamente se pretende poner a este
personal en pie de lucha. ¿Qué frutos se obtuvieron? Parece que
fueron muy escasos o nulos en resultados prácticos inmediatos.
¿Podría, no obtante, situarse aquí el primer impulso del movimien-
to ferroviario que dos años más tarde se va a producir?
5.5. AL AMPARO DE LA CASA DEL PUEBLO
5.5.1. LA UNION FERROVIARIA
Un nuevo intento de organización de los ferroviarios tiene
lugar a mediados de 1909. Se hace en el seno de la Casa del Pue-
blo, sobre un núcleo de personal de la Compañía M.Z.A. y llega
a cuajar plenamente.
Parece que alguna medida tomada por esta Compañía en di—
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ciembre de 1.908 —probablemente sobre ascensos- produjo una espe-
cial indignación en una parte del personal, que se dirigió a la
Casa del Pueblo. Lo recordará un año más tarde la revista de la
Organización ferroviaria que luego surgirá, indicando que en di-
ciembre había hecho un año que los empleados de la estación del
Mediodía “lanzaron este grito: ¡ ¡A la Casa del Pueblo!!. A la Casa
del Pueblo repitieron muchas voces. Y en manifestación ordenada
y tranquila (. . .3 se dirigieron a casa de sus hermanos” (75> . En
un primer momento, antes de la formación de la nueva Sociedad,
los Ferroviarios fueron encuadrados en la Sociedad de Profesiones
y Oficios Varios. (76)
Con fecha 1.~ de junio de 1909 se publica en Madrid el n9 1
de la revista “La Unión Ferroviaria”, que se presenta como “Organo
de la Sociedad de Obreros, Agentes y Empleados de los FF.CC. (en
organización)2’ Se dice expresamente que esta revista viene a tra-
bajar por la organización del personal ferroviario, y en otro lu-
gar leemos: “Viene a incrustar en los cerebros la idea fecunda
de que los obreros de ff.cc. no lograrán salarios más concordes
que los actuales con las necesidades de cada uno, ni jornadas de
trabajo humanas, ni respeto por el derecho, ni consideración para
la dignidad, mientras ellos mismos no ganen éstas y otras mejoras
por la unión, por la cohesión, por la disciplina, por la mutua
tolerancia, por un interés siempre vivo...” (En apéndice 128 da-
mos la información que sobre este movimiento organizativo de los
ferroviarios se facilitó en el boletín del Instituto de R. So-
ciales de diciembre de 1912.
Lanzada la revista y hecho el llamamiento a la unión, el
9 de junio, a las 9 de la noche, tiene lugar una reunión en la
Casa del Pueblo, para discutir y aprobar el reglamento por el que
se había de regir la nueva sociedad (77) . Presentado el reglamento
en el Gobierno Civil con fecha 2 de julio, el día 11 se celebra
una nueva reunión, en la que se da a conocer que ha sido aprobado
y que procede, por tanto, dar por constituida legalmente la socie-
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dad, “Unión Ferroviaria” y nombrar los cargos de la Junta Directi-
va. Seguidamente y por unanimidad, se hizo la designación: Presi-
dente, y. Barrio; Vicepresidente, V. Tío; Secretario, A. García;
Vicesecretario, E. Blázquez; Tesorero, A. Ferrezuelo; Contador,
A. Gómez; Vocales, 5. González, M. Medel y R. Chena. (78> (En apén-
dice 129 recogemos los artículos 1~, 29, 39 y 49, sobre objeto de
la Unión Ferroviaria y quiénes pueden pertenecer a la misma>.
La Unión Ferroviaria, dirigida por hombres del mundo socia-
lista ajenos al ferrocarril, porque los ferroviarios rehuyen dar
la cara por temor a represalias por parte de las compañías, echa
a andar con paso firme. Según la revista, cuando aún no habían
transcurrido 6 meses desde la fundación de aquélla, ya se habían
empezado a notar “los efectos de su bienhechora influencia”; “en
las altas esteras ferroviarias empiezan a ser respetuosos y a pro-
ceder con un poco más de equidad”, y ese año “ya no se han atrevi-
do a hacer el atropello que el pasado quisieron hacer con los as-
censos” (79). La Sociedad, que forma parte de la U.G.T. y de la
Internacional, se relaciona con las organizaciones de ff.cc. de
otros países y pertenece a la Federación Internacional de los
Obreros de Transportes (80) . La revista “La Unión Ferroviaria” que
se publica mensualmente actúa como órgano de adoctrinamiento di—
tundiendo y explicando el pensamiento de Marx; da noticias del
movimiento obrero internacional: huelgas, asambleas, número de
afiliados... ; resalta los atropellos y las injusticias sufridas
por los ferroviarios; anima a la unión y a la lucha... Por otra
parte, se da una actividad propagandística importante por medio
de mítines y asambleas. Así, el 11 de Julio de 1910 se conmemora
en Madrid el primer aniversario de la fundación de la Sociedad
con una reunión presidida por Barrio, e igualmente se conmemora la
efemérides por la Sección Vizcaína, en Bilbao (81> . A finales de
este año, Barrio hace un recorrido, dando mítines y conferencias,
desde Zamora hasta Almería, pasando por Salamanca, Arroyo, Cáce-
res, Mérida, Sevilla, Córdoba, Granada... (82) La Unión Ferroviaria
se extiende y se van fundando Secciones de la misma, en Vallado—
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lid, en León, en Salamanca, en Almería...
Las compañías, por su parte, luchan con todos los medios
a su alcance para impedir que la Sociedad crezca y se producen
presiones y amenazas y aun despidos, mas o menos encubiertos, so-
bre los trabajadores afiliados. Ello hace que Pablo Iglesias, di-
putado, plantee la cuestión en el Congreso, en sesión de —
03-12—1910, denunciando diversos casos de este tipo y defendiendo
a los ferroviarios, que al amparo de la ley se están organizando
en una Sociedad que cuenta ya con cerca de 20.000 afiliados. (83)
Consolidada y bien nutrida la Sociedad, el 4 de febrero de
1.911 celebran un mitin en el teatro Barbieri de Madrid, al que
asisten 3.000 ferroviarios. Parece que ante esta ya importante
concentración de ferroviarios, el Gobierno se alarma; y esa misma
noche, después del mitin, se reune el Presidente del Gobierno con
los Ministros de Gobernación y de Fomento, durante 2 horas. Al
día siguiente aparece en los periódicos nota oficiosa diciendo
que el Gobierno tenía los HILOS de una trama política por medio
de la huelga general de los ferroviarios. A las 12 de la mañana
se persona en la secretaría de la Unión Ferroviaria un enviado
del Ministro de Fomento, para que la Directiva de aquélla se pre-
sente en el Ministerio a las 44 de ese mismo día. El Ministro les
dice han procedido incorrectamente celebrando el mitin sin su con-
sentimiento. Barrio, el Presidente, contesta que la Junta Directi-
va ha procedido con corrección y que el mitin se ha dado por ne-
gligencia del Gobierno, que no ha atendido ninguna de las recla-
maciones que se le habían hecho, pues él mismo había entregado
en el Ministerio un índice de abusos y atropellos -más de So—
cometidos por diferentes compañías; y se refiere también a la do-
cumentación sobre las cajas de pensiones, entregada en dos oca-
siones. (84>
En el mitin estuvieron representados la Casa del Pueblo
y la U.G.T. Hablan en nombre de la Junta Directiva, Barrio, Sas-
382
tre, Maeso y Tío y se aclara que no ha hecho uso de la palabra
ningún Ferroviario, por falta de libertad; pues luego vienen los
despidos solapados y que ésa es también la causa de que las Juntas
Directivas de la Sociedad y de las Secciones no estén formados
por ferroviarios, sino que todos los miembros son ajenos a la pro—
fesion. Se hace ver la injusticia de los tremendos castigos; de
los ascensos muchas veces por recomendación; que hay maquinistas
que están 66 horas sobre la máquina; mozos suplementarios de esta-
ción que perciben 2 fis, por una jornada de iB hs.; y jefes de esta-
ción que hacen de todo, en servicio permanente, por 2,5 hs; y que
mientras las subsistencias han subido un 40% en los últimos 30
años, los salarios han permanecido estacionados. Se arremete con-
tra el Ministro de Fomento, Sr. Gasset; se combate a los Directo-
res extranjeros de las compañías; y se dice del Marqués de Comi-
llas, Presidente del Consejo de Administración de Norte, que sólo
se preocupa de crear Círculos Católicos, que son, dicen, “fábricas
excelentes para criar borregos”. Entre las conclusiones aprobadas,
figura la de pedir al Ministro de Fomento, por parte de la Union
Ferroviaria, la U.G.T. y la Casa del Pueblo, la disolución de las
Cajas de Pensiones de Andaluces y M.C.P. y O. de E., con devolu-
ción del dinero descontado, al personal a quien se obligó a figu-
rar en dichas Cajas.
Durante el mes de abril de 1911 se realizan mítines de pro-
paganda en núcleos importantes del Norte: Miranda, Irán, 5. Sebas-
tián, Pamplona, Castejón, Zaragoza...
Mientras esta Sociedad va creciendo, sale al paso de cual-
quiera otra que de alguna forma pueda hacerla sombra: Acabamos
de ver que en el mitin de febrero se califica a los Círculos Cató-
licos de “fábrica de borregos”. A la Asociación General de E. y O.
de los FF.CC. de E. se la presenta como parapeto de las Compañías
(85> y se la recomienda se cuide de lo suyo, si acaso las Compa—
nias la invitan a servir de instrumento desbaratador de nobles
y legítimas aspiraciones cuales son las de la Unión Ferroviaria.
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De otra Sociedad, creada, al parecer, poco después de la Unión
Ferroviaria y cuyo nombre no se nos da, se dice, ya en marzo de
1910, que había sido creada para contrarrestar los trabajos hechos
para constituir sobre una base sólida la Unión Ferroviaria, y que
había muerto, como tenía que morir, por “falta de nutrición”.
Cuando la revista ‘Adelante”, independiente, patrocina la celebra-
ción de una magna asamblea de ferroviarios, para tratar de conse-
guir una serie de mejoras o derechos, se muestra cierta prevencion
contra esta iniciativa. (86)
Con respecto al nivel de afiliación conseguido por la Unión
Ferroviaria, parece fue realmente muy alto, aunque creemos existe
alguna exageracion en los datos que se dan y que son estos: Nace
a mediados de 1909, como hemos visto, con unos 500 asociados, en
su mayoría de M.Z.A., y un año más tarde, según el periódico de
la Sociedad, eran ya unos cuantos miles y no había una sola línea
en que no contasen con compañeros entusiastas y muy en breve se
constituirían Secciones en Barcelona, Bilbao, Oviedo y Valladolid.
(87) En el n9 14 de este periódico, de 01—1.1—1.910, se dice son
t6.000 los asociados, y se habla de días con 800 y 1.000 altas.
Pablo Iglesias, como hemos visto, dice en el Congreso, en sesión
de 03—12—1.910, que son cerca de 20.000 los afiliados y la revis-
ta dice que al final de 1910 había 25.000 y en el n9 25, de
01—05—1911 da la cifra de 31.000. La revista quincenal “ADELANTE”,
nacida como independiente en enero de 1911, con propósito de ser
“defensor tenaz, desinteresado, de los empleados y de las rampa—
ñias ante el público” (es) , y que más adelante aparecerá apoyando
claramente a la Unión Ferroviaria, en su nQ 40, de 25-02—1912,
habla de 45.000 asociados y en el nQ 52, de 04—06-1912, de 60.000.
Por otra parte, al informar en el n9 56, de 02-07-1912, del 1 Con-
greso de la Unión Ferroviaria, celebrado a partir del 24 de junio
anterior, dice que asisten “45.029 socios, representados por 125
delegados presentes”. Barrio, por su parte, en la sesión inaugural
del Congreso habla de 70.000 asociados y el delegado de la Sección
Gallega, Garrote, en la sesión de clausura vuelve a hablar de re-
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presentar a 70.000 obreros (69). Tras la celebración del Congreso
se produjeron 12.000 nuevos ingresos, según “Adelante”, n9 61,
de 06-08-191.2. Barrio, en una conferencia dada en el Centro Obrero
de Santander el día 1.0 de septiembre, habla de 80.000 asociados.
(90) Ej Boletín del Instituto de R. Sociales de diciembre de 191.2,
en su pág. 535 dice: “Según los datos suministrados por la Unión
General de Trabajadores, los ferroviarios asociados en 191.2 alcan-
zan el número de 70.000, notándose un visible progreso, cada vez
mayor, en el desenvolvimiento de las Secciones”. En definitiva,
si tomamos como buena la cifra de 45.029 socios representados ofi-
cialmente en el 1 Congreso y admitimos también nuevas altas tras
la euforia de este Congreso, creemos poder llegar a la conclusión
de que fueron más de 50.000 los asociados, e incluso más de 60.000>
dado que en el Primer Congreso de la Federación, celebrado en no-
viembre de 1915, en el que parece están representados cerca de
23.000 asociados, se dice han quedado reducidos a 1./3; lo que su-
pondría una afiliación de alrededor del 70% del total del per-
sonal. (91)
5.5.2. 1 CONGRESO DE LA UNION FERROVIARIA
A finales de 1911, la Unión Ferroviaria se considera sóli-
damente arraigada, con numerosos y disciplinados afiliados, y ex-
tendida por todas las líneas, con Secciones en Almansa, Almería,
Aguilas, Barruelo, Bilbao, Burgos, Córdoba, Coruña, Gijón, León,
Madrid, Málaga, Medina del C., Miranda de E., Oviedo, Salamanca,
Santander, Sevilla, Tarragona, Valencia, Valladolid, Vigo y Zara-
goza (92) . Han defendido a los huelguistas de los FF.CC. Vascos,
han luchado por la desaparición de los montepíos de las Compañías
de M.C.P. y de Andaluces; a través de la revista han denunciado
los atropellos cometidos por las compañías y lo injusto de la si-
tuación de los ferroviarios, e, incluso, han atacado fuertemente
al Jefe del Gobierno, Canalejas, sobre todo después de los sucesos
de septiembre de 1911. (93> . Se han solidarizado con sectores aje—
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nos al ferrocarril, como en los casos de las huelgas de los mine-
ros de Vizcaya, de los albañiles de Madrid y de los caldereros
de Barcelona... Se sienten fuertes, y deciden celebrar un congre-
so nacional.
En el n9 31 de la revista, correspondiente al 1 de diciem-
bre de 1911., la Junta Directiva lanza la proposición de celebrar
en Madrid, en la fl quincena de junio de 1912, el 1 Congreso de
la Sociedad. En febrero de 1912 se reune la Junta General para
fijar la fecha de celebración del congreso y se acuerda sea en
la f? quincena de junio. Luego, las Secciones, por su parte, cele-
bran juntas y asambleas para preparar su participación en el Con-
greso. Así, la Sección Catalana —cuya situación luego aclarare-
mos— tiene una asamblea extraordinaria el 16 de abril para discu-
tir unas bases para presentar en el Congreso; en Madrid, reunión
extraordinaria el 24 de ese mes; en Ciudad Real, junta general
extraordinaria el día 25... Se preparan unas bases para discutir
en el Congreso y someter luego a las compañías, entre las que fi-
guran, reconocimiento de la Sociedad; aumento del 25% del sueldo,
al personal con sueldo inferior a 3.000 Pu; salario mínimo de -
3 Pt~., excepto guardabarreras; 9 horas de trabajo; 20 días de permi-
so al año, divisible en 3 períodos; aumento de sueldo cada 3 años,
al que no tenga ascenso; descanso dominical o decenal; creación
por las compañías de cajas de pensiones (94) . Barrio sigue hacien-
do propaganda: El 14 de abril en Algeciras, el 13 de mayo en Mi-
randa...
Mientras, las compañías actúan y la prensa se ocupa de los
ferroviarios: ‘<El Popular” de 2 de junio habla de una reunión ha-
bida entre los Directores de las Compañías del Norte, M..Z.A. y
de P~1.C.P. y de que los mismos, a excepción del de M.Z.A., estaban
dispuestos a conceder a todo su personal y antes de que éste lo
pidiera, el is% de aumento sobre sus sueldos. “El Mundo” del 6
de junio da por hecha tal concesión, abarcando, también, a las
Compañías de Andaluces y del Sur de España. <‘La Tribuna”, de Ma-
386
drid, del 11 de ese mismo mes, se hace eco de que desde 1~ de ene-
ro de 1913 Norte concede a sus obreros pensión, al igual que viene
haciéndolo con los empleados de plantilla, y se pregunta por qué
M.Z.A. da una pensión mucho más baja -la mitad, según este peno—
dico- (95) . “España Nueva<’ se refiere al reparto de gratificacio-
nes que anualmente conceden Norte y M.Z.A. y destaca que mientras
Norte ha repartido a todos el 20% de su haber anual, M.Z.A. ha
gratificado con el 6% y sólo a los empleados de las oficinas cen-
trales; es decir, que mientras aquélla ha beneficiado con una can-
tidad importante a sus 30.000 agentes, la Compañía del Mediodía
ha concedido una cantidad mezquina y sólo a 2.000, dejando sin
gratificación alguna a los 24.000 agentes restantes; y hace ver
que no hay razón objetiva alguna para esta diferente forma de pro-
ceder, salvo que “Norte, sin dejar de ser una compañía explotado-
ra, está dirigida por personas que ponen unos átomos (. . .j de sen-
timientos de humanidad y el Mediodía .... ) está dirigido por ( ...)
negreros” (96> . La revista “Adelante<’, en su n9 54, de 18—06—1912,
da 3 noticias sobre la Compañía del Norte, recibidas por distintos
conductos: Concesión, desde 19 de abril de 1913, de pensiones de
retiro a los obreros jornaleros fijos, “cosa que hasta ahora no
disfrutaban éstos en ninguna compañía”. Al parecer, ha enviado
una circular a los inspectores para que no pongan la más leve di-
ficultad en la concesión de la licencia, a los agentes que la so-
liciten para asistir como delegados de sección al Congreso Ferro-
viario. El Consejo de Administración está estudiando con bastante
actividad el presupuesto de aumento de gastos, para elevar en un
15% los sueldos de los agentes. Añade que si las 3 noticias son
exactas, “como suponemos”, la Compañía del Norte merece un aplauso
sincero. Por otra parte, Norte y M.Z.A. llegaron a un acuerdo en
virtud del cual concedieron a partir de 01—06—1912, importantes
ventajas a su personal en materia de viajes; las cuales hemos de-
tallado en el capítulo respectivo. (97>
En vísperas de la celebración del Congreso salen a la luz
divergencias existentes entre la Junta Directiva de la Unión Ferro
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viana y la Sección Catalana: Esta sección venía funcionando autó-
nomamente, por no estar de acuerdo con algunos puntos de los Esta-
tutos de la Unión Ferroviaria y defendía algunas ideas propias,
como la de invertir en acciones de las compañías, para poder lle-
gar a intervenir en los Consejos de Administración de las mismas,
las cantidades sobrantes de las cuotas, una vez cubiertos los gas-
tos; estimaban no eran necesarias cajas de resistencia; y aspira-
ban a que las Directivas regionales fueran cubiertas con personal
ferroviario y no ajeno al ferrocarril, como estaba ocurriendo,
con lo que se evitarían gastos y los antagonismos existentes. (98)
Como consecuencia de esta situación, la Sección Catalana no fue
incluida entre las participantes en el Congreso. La Dirección de
la revista “Adelante”, que con anterioridad a la convocatoria de
este Congreso había venido promoviendo la celebración de una Asam-
blea de Ferroviarios, de la que acabó desistiendo ante suspicacias
y otros problemas, ahora se propuso acabar con el antagonismo
existente entre la Junta Directiva y la Sección Catalana, que pa-
rece tenía algo, o bastante, de personal, y consiguió se entrevis-
taran el Presidente de la Unión Ferroviaria, Barrio, y el de la
Sección Catalana, Pedro Ribalta, que en sus escritos venía utili-
zando el seudónimo de “Juan Buscam”. (99> . El resultado fue que los
catalanes pidieron ingresar en la Unión Ferroviaria, llenando las
formalidades reglamentarias correspondientes, y que, consecuente-
mente, fueron admitidos a tomar parte en el Congreso. (Ver apéndi-
ce 130). Luego, en el transcurso del Congreso surgió un inciden-
te, que fue solucionado oportunamente. (Hubo también algún proble-
ma con la delegación de Oviedo, pero quedó, igualmente, superado).
El Congreso, iniciado a las 10 de la mañana del día 24 de
junio, con una sesión preparatoria en la Casa del Pueblo, se desa—
rrolló en sesiones de mañana y tarde, a lo largo de los días 24,
25, 26, 27, 28 y 29, en que tuvo lugar el acto de clausura, a las
10 de la noche, en el Teatro Español. (Intervienen en el Congreso
más de 60 Secciones y cerca de iso Delegados en representación
de aquéllas) (loo) (Ver apéndices 1.31 y 132).
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Cubierta la formalidad de presentación de las credenciales
de los delegados y presentado su cese por parte de los miembros
de la Junta Directiva, que no son ferroviarios, para cumplir el
art. 13 de la Constitución, se nombra una Mesa Interina y de ahí
se pasa a la elección de la Mesa Definitiva, para la que resultan
elegidos, Barrio, como Presidente, Anguiano y Sanz, como Vicepre-
sidentes, y Menéndez y Cordoncillo como Secretarios.
Dos eran los asuntos fundamentales a tratar en el Congreso:
La consolidación de la Organización y las peticiones que habrían
de hacerse a las compañías. Por ello, en la sesión inaugural -
-día 24, por la noche— fueron constituidas sendas comisiones,
mediante elección nominal de sus miembros.
En las sesiones, 3?, 4? y 5? fueron discutidos y aprobados
los Estatutos de la Organización, que pasará a denominarse “Fede-
ración Nacional de los Ferroviarios Españoles” y que analizaremos
en el apartado siguiente. Las bases o peticiones a presentar a
las compañías fueron discutidas y aprobadas en las sesiones si-
guientes y nos ocuparemos de ellas más adelante.
Antes de finalizar el Congreso, en la 9? sesión -29 de
junio, por la mañana— fueron nombrados, por aclamación, Barrio
Presidente del Comité de la Federación, y Cordoncillo Secretario.
Como este cargo está retribuido, se le fija la cantidad de 3.000 Pu
Luego se le quiere asignar a Barrio 300 Put mensuales y éste lo re-
chaza indicando que si se aprueba esta proposición presentará su
dimisión con carácter irrevocable, pues no puede aceptar duplici-
dad de destinos retribuidos, ocupando como ocupa el cargo de Se-
cretario de la Unión General de Trabajadores. (101>
Terminado el Congreso, los delegados volvieron a sus puntos
de origen y fueron recibidos en algunos casos de forma triunfal.
Así, en Barcelona Ribalta es acogido por una multitud de ferrovia-
rios que, según la revista “Adelante” (nQ 57, de 09—07-191.2), no
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cabía en el andén, y luego, fuera de la estación, un piquete de
caballería de la Guardia Civil impidió que le acompañasen en mani-
festación hasta el domicilio social.
5.5.3. LA FEDERACION NACIONAL DE LOS FERROVIARIOS ESPAÑOLES
Como puntos más destacados de los Estatutos de la Federa-
ción Nacional de los Ferroviarios Españoles que se aprueban en
el Congreso y que damos íntegros en apéndice 133, podemos des-
tacar:
- La Federación estará integrada por los Sindicatos de las
diversas compañías (uno por compañía). Los Sindicatos, a su vez,
estarán organizados por Secciones. Se puede formar un Sindicato
con un mínimo de 50 asociados. Cuando por escasez de personal no
pudiera formarse un Sindicato, se constituirían Grupos, con un
minimo de 10 asociados, que se relacionarían directamente con el
Comité Nacional.
- El objeto de los Sindicatos era el “mejoramiento moral y
material de la clase y la defensade las condiciones de trabajo,
por medio de la asociacion.
- Los Sindicatos satisfarán al Comité Nacional, para gas-
tos de administración, propaganda, prensa, solidaridad, fondo de
huelgas y cuanto esté en armonía con su objeto, una cuota trimes-
tral de 0,75 Pu por cada asociado. La tercera parte de esta cuota
será destinada al fondo de huelgas.
— Para que una huelga pueda ser considerada reglamentaria,
el Sindicato correspondiente, antes de declararla deberá informar
de ello a la Federación; para que ésta lo comunique a su vez a
los demás Sindicatos de la Federación, al objeto de conocer su
opinión y propugnar las debidas prácticas de solidaridad. Declara-
da reglamentaria una huelga y agotados los fondos de la Caja Espe-
cial de Huelgas, cada federado contribuirá con una cuota que no
podrá exceder de 50 céntimos semanales. La Federación fija como
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socorro de huelga declarada reglamentaria, la cantidad de 2,5 Pu
diarias. Las huelgas no reglamentarias podrán contar con el apoyo
moral y el auxilio voluntario de la Federacion y los Sindicatos
que la integran.
- La Federación pertenece a la Unión General de Trabajado-
res de España y a la Federacion Internacional de Obreros del
Transporte. En caso de disolución de la Federación, los fondos
serían depositados en la U.G.T.
- Si por las especiales circunstancias en que se devuelve
la Federación, se considerase necesario o conveniente que los car-
gos de Comité, tanto de la Federación como de Sindicatos, Seccio-
nes y Grupos, recayesen en individuos ajenos al f.c., podría ha-
cerse, en determinadas condiciones: Para el Comité de la Federa-
ción Nacional, que los individuos nombrados pertenecieran a alguna
de las Sociedades que se hallaban dentro de la U.G.T. Para los
Comités de Sindicatos, Secciones y Grupos, también miembros de
Sociedades de U.G.T. y si no los hubiere, de sociedades de resis-
tencia. Sólo en última instancia podría recurrírse a elegir indi-
viduos de confianza de los ferroviarios.
Finalizado el Congreso, se aprestaron, enseguida, a la or-
ganización de los sindicatos.
En la sesión 9? del Congreso, 29 de junio por la mañana,
fue aprobado que el Comité Nacional de la Federación residiera
en Madrid y fueron nombrados por aclamación, según hemos visto,
Presidente y Secretario, Barrio y Cordoncillo, respectivamente.
Luego, el sábado 27 y el domingo 28 de julio, tuvo lugar, en la
Casa del Pueblo, de Madrid, la elección de los restantes cargos
del Comité, que quedó constituido como sigue:
— Presidente, Vicente Barrio.
- Vicepresidente, Daniel Anguiano. C? del Norte. Oficinas.
- Tesorero, Antonio Ferrezuelo, de la Directiva saliente.
- Secretario, Ramón Cordoncillo.
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— Vicesecretario, Jose M? González. C? Norte. Traccion.
— Vocales:
Andrés Roca. Norte. Movimiento.
Manuel Lozar. M.C.P. Traccion.
Wenceslao Hernández. M.Z.A. Movimiento.
Félix Cáceres. M.C.P. Oficinas.
Isidoro Caballero. M.Z.A. Oficinas.
Vicente Peñalver. M.Z.A. Talleres generales (102)
(Ver apéndice 134).
Constituido el Comité Nacional, que tomó posesión el 31 de
julio, acord6 dirigirse a los organismos de la Unión Ferroviaria
para que se reunieran y por votación señalase cada Sección el pun-
to en que debería residir el Comité de Sindicato de cada una de
las companías. De conformidad con este acuerdo, el Presidente y
Secretario del Comité Nacional dirigieron carta a las secciones
y delegaciones de la Unión Ferroviaria para que llevasen a efecto
tal acuerdo y señalando, “por si lo estimais atendible”, los pun-
tos que consideraban convenientes para cada una de las compañías.
Así, Norte, Valladolid; M.Z.A., Madrid; M.C.P., Madrid; Andaluces,
Málaga; M.Z..O.V., Vigo; Central de Aragón, Valencia; Avila a Sala-
manca, Salamanca; Medina a Salamanca, Salamanca; Salamanca a la
Frontera Portuguesa, Salamanca... (103>
La Federación celebró su Primer Congreso —22 de la organi-
zación ferroviaria nacional— a partir del 14 de noviembre de 1915.
Para estas fechas, a 3 años de distancia de la gran convulsión
de la huelga de los catalanes y del anuncio de huelga general,
de que nos ocuparemos en su momento, la afiliación de los ferro-
viarios había decaído notablemente. Así lo reconoce en la sesion
inaugural del Congreso el Secretario: “La organización ferroviaria
es hoy más sólida y vigorosa que cuando era triple el número de
obreros organizados”. Y frente al Delegado de la Sección de La
Coruña, que indica que esta Sección cuenta en su seno con el 95%
de los ferroviarios, el de la Sección Madrid—Norte recuerda con
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amargura que en los comienzos de la organización fue él el encar-
gado de adoctrinar a los obreros de La Coruña y ahora éstos se
presentan unidos casi en su totalidad y los de Madrid—Norte ven
reducidas considerablemente sus huestes... La causa de la baja nu—
merica, en opinión del Secretario del Comité Nacional de la Fede-
ración, no había sido sino obra de una selección determinada por
la presión de los sacrificios, que eliminó de las filas de la Fe-
deración a los que no tenían la suficiente resistencia de espíritu
de clase, quedando los de conciencia robusta para luchar por el
interes colectivo.
En este Congreso fue debatido, en las sesiones 15? y i6~
un voto particular presentado por la Sección de Barcelona—Norte,
proponiendo que la organización ferroviaria se separara de la
Unión General de Trabajadores y continuara perteneciendo a la Fe-
deración Internacional de Transportes. La votación dio el siguien-
te resultado: i5.66i votos en pro de la continuación en la U.G.T.,
6.533 votos en contra y 584 abstenciones.
En el Congreso resultaron elegidos: Presidente, Daniel An—
guiano; Secretario, Ramón Cordonc-illo; Tesorero—Contador, Aníbal
Sánchez; Vocales, José Domenech y Segundo del Tronco. (104)








El otro gran acuerdo tomado en el Congreso, son las peti-
ciones a formular a las Compañías. (Pueden verse en apéndice 135>
Son unas bases amplias que tocan los diversos aspectos de la rela-
ción laboral de los ferroviarios con sus compañías. Como puntos
más importantes, podemos señalar:
— Supresión de categorías en un mismo cargo o empleo.
— Escalafón para cada clase, por antiguedad de servicios.
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— Para poder expulsar a un agente> instrucción de expedien-
te, con formación de un tribunal con 3 miembros nombrados
por la Compañía y otros 3 por el agente y que pertenecie-
ran al Sindicato; presididos por un neutral.
- Plantilla para todo el personal, a los 6 meses de ser-
vicio.
- Ascensos cada 2 años.
- Los agentes postergados por delitos político—sociales,
deberán ocupar en el escalafón el puesto que les corres-
ponda por los años de servicio.
- Los agentes despedidos por la Compañía, al reingresar se
les reconocera, a efectos de jubilación, los servicios
que tenían.
— Aumento del 30% en los sueldos. Mínimo de 3 Pu y de 1,5
para las Guardabarreras.
- Todo agente percibira como gratificación el 10% del suel-
do anual.
— En los casos de enfermedad, la Compañía abonará durante
t
3 meses el sueldo íntegro; otros 3 meses, ~ sueldo. Si
sigue enfermo, excedencia con derecho a reingreso con
el mismo número que tenía en el escalafón (Excluidas en-
fermedades por vicios, riñas o desidia). De cuenta de
la Compañía los gastos médico—farmaceuticos del agente
y de su familia en estaciones con paludismo u otras en-
fermedades endémicas. Las Compañías deben mantener asis-
tencia médico-farmaceútica en las estaciones importantes.
— En caso de accidente en el servicio, sueldo íntegro du-
rante todo el tiempo que tarde en restablecerse, así como
gastos médico—farmaccúticos. Si fuera conveniente el in-
greso en hospital, la compañía hará se destine al herido
a sala de preferencia por cuenta de aquélla; sin que ello
le releve del pago del sueldo. En caso de fallecimiento,
por cuenta de la compañía todos los gastos de traslado
del cadáver, si lo desean los familiares.
- Abono de 50 Pus, en concepto de indemnización, al trasladar
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a un agente.
— Supresión de las fianzas que retienen las compañías a sus
agent es.
- En jornada, 6 horas personal de oficinas; 8 horas briga-
das de Vía y Obras (contadas desde y hasta salida y entra
da del trozo o de la casilla), y el personal de talleres
y oficios mecanícos. Guardavía, guardesas y pasos a ni-
vel, 12, 10 u 8 horas, según número de trenes. Personal
de estaciones, 12, 10 u 8 horas, según importancia del -
tráfico y circulación. Personal de trenes (maquinistas,
revisores, etc) 9 horas como término medio, contando 1 ho
ra antes de salir y 1 h. después de llegar. Categorías co
mo celadores telégrafo, asentadores, inspectores de Expío
tación. jefes depósito, etc., en que lo esencial es que
el servicio, sección, depósito, etc. a ellos confiado se
encuentre dispuesto en todo momento, a criterio de los in
teresados la combinación de su labor, sin perjuicio de
cumplir las órdenes de la Jefatura, que deberá ser pruden
te en la designación del trabajo. El personal de estacio-
nes deberá tener 2 h. para comer, en un sólo descanso.
— Descanso decenal en los servicios que por su índole no
pudiera implantarse semanal.
- Supresión del trabajo a destajo.
— El personal a jornal no reconoce más días festivos que
los domingos y el 19 de Mayo.
- 20 días de licencia con sueldo, al año. Las compañías de-
berán tener suficiente número de agentes para los casos
de enfermedad y para las licencias. Los que por exigen-
cias del servicio no hagan uso de la licencia anual, per-
cibirán el 90% de los días de licencia.
- Creación obligatoria por las compañías de una caja de
pensiones con capital propio, para vejez, viudedad y or-
fandad, con el correspondiente reglamento. (Derecho a
jubilación a los 50 años de edad y 20 de servicio, con
el 50% del sueldo máximo disfrutado; 60% a los 25 años;
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70% a los 30 años y 80% a los 35). Jubilación forzosa
a los 60 años. Transmísion de pensión del 75% a la viuda,
y del ~0% a huérfanos menores de i8 años o de 23, según
fueran varones o mujeres. En caso de fallecimiento de
un agente sin derecho a pensión, la compañía abonara a
la viuda, hijos o padres, 3 pagas si el fallecido llevaba
de servicio más de 1 año y menos de 5; 6 pagas, más de
5 y menos de 10 años de servicio; 9 pagas, más de 10 y
menos de 15; y 12 pagas, más de 15 y menos de 20 años
de servicio. Si el fallecido no deja viuda, hijos ni pa-
dres, la compañía sufragará a la Federación Nacional de
FF.CC. los gastos que ocasione un entierro decoroso.
— Supresión de multas por parte de las compañías.
- No despido por motivo de retenciones judiciales.
- Las compañías deberán construir casas espaciosas, higié-
nicas y confortables, para dormitorios del personal de
trenes y para los agentes de estaciones, apeaderos y
apartaderos que disten más de 1 Km. de poblado. Iguales
condiciones deberían reunir las casillas de Vía y Obras.
- Los agentes que presten servicio en estaciones insalubles
o apartadas de poblado, deberán ser relevados a los 6 me-
ses.
- Todo agente dispondrá de un carnet de indentidad que ser-
virá para viajar por todas las compañías españolas.
— Las compañías pondrán escuelas en los sitios que por su
distancia o importancia no puedan asistir a dichos cen-
tros los hijos de los agentes; con intervención de los
Sindicatos en la adquisición de material y en el nombra-
miento de los profesores.
- Que las compañías paguen el Impuesto de Utilidades.
Las bases aprobadas en el Congreso fueron remitidas a las
compañías por el Comité Nacional, por carta de 20 de julio, que
damos en apéndice 1.36, rogando fueran atendidas estas peticiones
y que en caso de que la compañía entendiese debía introducir algu-
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na modificación, se sirviera comunicarlo, señalando las razones
de ello. Lo que siguió al envío de esta carta, lo veremos más ade-
lante, en el capítulo de huelgas.
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(1).— La Gaceta de los Caminos de Hierro, en su n2 46, de 15—11—1874, da
cuenta de que esta Sociedad, que podía servir de ejemplo por su cre-
ciente prosperidad a las asociaciones de su índole en España, había
inaugurado, hacía unos días, una serie de vejadas nocturnas semanales,
cuyas conferencias instructivas corrían a cargo de sus dos profesores
médicos, Dres. Amallo Gimeno Cabañas y Antonio Fernández Carril.
(2).— A.C.A. M.Z.A. n9 13, de 17—06—1871.
(3).— id. n2 17, de 14—10—1871.
(4>.— Id. n9 14, de 22—09—1877.
(5).— id. n9 18, de 20—12—1878.
(6).— id. n2 14, de 16—07—1880.
En esta actitud de apoyo a la Cooperativa, en diciembre de 1872, a pe-
tición del interesado, un factor—telegrafista de la estación de Madrid
que había sido nombrado guarda—alamacén de aquélla, acordó reservarle
su antigUedad, para que en el caso de que cesara en su nuevo destino
pudiera volver a ocupar una plaza de factor conservando el número que
en aquel momento tenía en el escalafón de su clase. (A.C.A. M.Z.A.
n2 22, de 06—12—1872).
(7>.— A.C.A. M.Z.A. n2 12, de’26—05—1899.
(8).— id. n2 4, de 20—02—1903.
(9).— 0’. C. H~. n2 47, de 21—11—1875.
(10>.— Según tuis Zurdo Olivares, op. cit., era sociólogo, militar del. Arma
de Caballería y empleado de la C’ del Norte.
(11).— 0’. 0. H~. n~ 2539, de 24—03—1915. En el homenaje rendido por la Aso-
ciación a Echegaray con motivo de la obtención del Premio Novel, fue
Enrique de la Torre quien presentó el mensaje de felicitación.
(12).— “20 años y’ F”’. Pág. 379.
(13).— id. Pág. 362.
(14).— 0’. C. ~ n2 2894, de 16—09—1912.
(15>.— En la publicación de la 0’ del Norte, de 1916, “Datos y cifras que es
preciso conocer para juzgar con acierto del problema ferroviario”,
Pág. 31 y 32, se indica que en 1915 esta Compañía ha cobrado 210.169
cuotas, por un importe de 1.316.000 Fu, y ha pagado 16.656 libramientos
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de pensión y de anticipo, por valor total de 826.000 Ft~, lo que da un
movimiento total de cuenta de 2.142.000 ~t; por lo que, suponiendo que
la propia sociedad pudiera realizar estas operaciones por otro conduc—
te, con las mismas condiciones de seguridad y estimando que habría de
costarle no menos del 2% de su importe, le supone un auxilio por parte
de Norte no inferior a 43.000 ~
La Ca M.Z.A., por su parte, autorizó que sus pagadores llevasen los
recibos de los asociados; pero al llegar a la conclusión de que ello
no era conveniente, porque creaba perturbaciones y, además, sólo se
cobraba entre el 70 y el 75%, determinó se procediera de igual forma
que se hacía con la Sociedad Cooperativa (A.C.A. M.Z.A. n~ 22, de
06—10—1899>.
(16>.— En el n~ 651 de “La Asociación”, de 30—06—1913, se recoge que la C~
del Norte ha expedido a favor de aquella Institución, libramiento de
8.205 ñt, cantidad a que ascienden los derechos de examen de 54? aspi-
rantes, a razón de 15 ñt cada uno.
(17).— A.C.A. M.Z.A. n9 6, de 09—03—1900.
(le).— id. n2 3, de 01—03—1912.
(19).— Teniendo en cuenta la importancia de cada una de las compañías, a
M.Z.A. le correspondía aportar 100.000 Pus.; aportación que fue aprobada
por el Consejo de Administración, a realizar en un plazo de 5 años.
(A.C.A. M.Z.A. n~ 12, de 09—10—1913, y “La Asociación” n2 630, de
31—10—1913). La C~ del Norte ofreció igual cantidad, en el mismo plazo
de 5 años (“La Asociación” n2 631, de 10—11—1913). La aportación de
la Compañía de Andaluces fue de 25.000 Pus. (Id. n2 636, de 31—12—1913>.
M.C.P. ofreció 20.000 ht (Id. n2 630, de 31—10—1913>; M.Z y 0.V.
5.000 Pus (íd. n9 633, de 30—11—1913> y la C~ de Lorca, 5.000 Pus; todas
ellas en el repetido plazo de 5 años. La O’ de Medina a Salamanca,
2.000 Pus. (íd. n9 649, de 31—05—1914); y la de Cariñena, ofreció, por
carta de 30—12—1913, 200 Pus.. Hubo, incluso aportaciones de empresa8 no
ferroviarias, como la C~ Madrileña de Urbanización, que ofreció 250 ?~,
lamentando no pudiera ser mayor la cantidad (íd. n~ 636 de 31—12—1913>
(20).— G’. C. H2. n2 2870, de 16—02—1912.
(21>.— “La Asociación” n2 619, de 10—07—1913.
(22).— A.C.A. M.Z.A. n2 12, de 09—10—1913.
(23).— “La Asociación” ~ 604, de 10—02—1913. Discurso del ex—Ministro Sr.
Urzaiz en el banquete organizado por la Asociación en 1913.
(24>.— G’. C. H~. n2 646, de 20—04—1914,
(25>.— id. n9 673, de 31—05—1915.
(26).— Entre otros muchos casos, una becerrada en la plaza de Vista Alegre de
Madrid, el 29—06—1913 (“La Asociación” n2 617, de 20—06—1913) un fes—
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tival taurino en Albacete, organizado por un factor principal que no
era socio y profesaba un gran cariño a la Asociación (Id. n2 679, de
31—08—1915).
(27).— El,entonces, Presidente de la Asociación, 12. Ricardo Saavedra, aprove-
chó la presencia del Rey para pedirle que el Gobierno viera la posibi-
lidad de suprimir para los sueldos de hasta 3.000 Pus. el impuesto del
5% con que se les gravaba en concepto de Utilidades (“La Corresponden-
cia de España”, de 10—05—1916).
(28).— “La Asociación” n2 664, de 15—01—1915.
(29).— Q!• 0. J-{9, n2 2540, de 31—03—1905.
(30).— id. n9 2807, de 24—10—1910. Según esta revista, sobraban razo-
nes en que fundar la ley, puesto que los empleados y obreros de estas
compañías, aunque eran nombrados libremente por las mismas, estaban
sujetos a responsabilidades legales de las que otros estaban exentos.
(31).— id. n2 2870, de 16.-02—1912.
(32).— An2 FF.CC. años 1910 y 1913. Pág. 207. En 1896 la cuota era del 2,5%
(“Adelante” n2 79, de 10—12—1912).
(33).— An2 FF.CC. año 1915. Págs. 266 y 267.
(34).— “La Asociación” n2 extraordinario, de 29—04—1915.
(35)~... Q!, C. TV. n2 2539, de 24—03—1905.
(36>.— Id. n2 2870, de 16—02—1912.
(37).— “La Correspondencia de España”, de 10—05—1916. Discurso del Presidente
de la Asociación con motivo de la inauguración del edificio social.
(38).— “La Asociación”. Informe de 27—03—1914.
(39¼— 0’. C. H~. n2 2484, de 01—02—1904.
(40).— “La Asociación” n2 668, de 15—03—1915.
(41>.— id.
(42).— An2 FF.CC. año 1910.
(43>.— “La Asociación” n2 641, de 28—02—1914.
(44).— <‘Adelante” n~ 32, de 05—12—1911.
(45).— id. n2 5, de 05—03—1911.
(46).— A.C.A. M.Z.A. n2 11, de 10—10—1916.
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(47).— “La Asociación” n2 652, de 15—07—1914.
(48).— Ca. o. H2. n9 2638, de 16—04—1907.
(49).— A.C.A. M.Z.A. n9 19, de 06—11—1908.
(50).— id. n2 6, de 10—05—1912.
(51).— id. n2 14, de 15—07—1909.
(52).— id. n~ 13, de 07—10—1910.
(53).— “La Asociación” n9 671, de 30—04—1915.
(54>.— “Adelante” n2 31, de 25—11—1911.
(55>.— id. n9 43, de 25—03—1912.
(56).— “Datos y c. Nte. 1916.” Págs. 32 y 33. Norte dice que subvenciona con
una cantidad fija a los distintos centros obreros constituidos con fi-
nes instructivos y de recreo, tanto si están formados por agentes de
Norte exclusivamente o de otras compañías ferroviarias, e incluso de
las demás industrias y que las subvenciones se elevan a 32.500 N al
año.
(57).— “Adelante” ~ 42, de 15—03—1912.
(58).— id. n~ 44, de 09—04—1912 y n2 59, de 23—07—1912.
(59).— “La Asociación” n2 672, de 31—05—1915.
(60>.— “Datos y c. Nte. 1916”. Pág. 32. El número de cuotas contabilizadas en
1915, fue de 12.000 y su importe 81.730,50 Pus..
(61).— “20 años de vida fv~. . .2’ Pág. 433 a 438.
(62>.— id. Pág. 418 y 419. Luis Zurdo había sido trasla-
dado por la C! desde León a Manresa, el 28—05—1891, al. parecer por
sus actividades propagandísticas y reivindicativas de la clase obrera;
tales como la edición y distribución, en 1891, con otros “conjurados”
de 100.000 ejemplares de un manifiesto llamando a la unión del perso-
nal de ff.cc (Id. Pág. 380).
(63).— <‘20 años de vida fv4. .2’ Págs. 446 y 447.
(64>.— id. Págs. 439 a 4.44.
(65>.— id. Págs. 446 y 447.
(66).— id. Págs. 445 y 446.
(67>.— id. Págs. 460 y 461.
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(68).— “20 años de vida fv~...” Págs. 464 y 465.
(69).— Castillos, Asociacionismo... Pág. 216.
(70).— id. Pág. 218 y 219.
(71).— Id. Pág. 219.
(72).— ‘20 años de vida fv~...” Pág. 644.
(73).— id. Pág. 818.
Al Congreso se adherieron las 282 secciones del Sindicato; la Federa-
ción Ferroviaria, Madrid; la Federación Valenciana; La Unión Ferrovia-
ns de Málaga y Vigo; y la Delegación del Sur de España. 6 organismos,
en suma, con un total aproximado de 20.000 miembros. (Id. Pág. 820>.
“Nuevo Mundo”, al dar la noticia de la clausura del Congreso y que han
acordado la huelga, dice que quizá la cifra de 20.000 asociados que
dan los congresistas. “es un tanto exagerada, porque, en rigor no se
conocen las fuerzas positivas organizadas del Sindicato General” (Id.
Pág. 831>.
(74>.— id. Págs. 942—44.
(75).— “La U. F3.” n2 8, de 01—01—1910.
<76).— Id. n~ 8, de 01—01—1910.
Sabemos también, que con fecha 15—12—1908, una comisión de represen-
tantes de diversas compañías, nombrada por la Asamblea de la Casa del
Pueblo, dirigió un escrito al Director y al Consejo de M.Z.A. —pro-
bablemente también a otras compañías— solicitando se les equiparase,
en lo posible, al personal de los ff.cc. del Norte, en sueldos, grati-
ficaciones, horas de asistencia a oficinas, disfrute de licencia
anual, etc, etc.; y lamentándose de no haber conseguido nada, de que
se les ha mermado la modesta gratificación que vienen percibiendo
anualmente, y que llegada la fecha de los ascensos se suprimen casi
por completo.
(77>.— id. n2 2, de 01—07—1909.
(78>.— id. n2 3, de 01—08—1909.
(79).— id. n2 8, de 01—01—1910.
(80>.— id. n2 8, de 01—01—1910.
(81>.— id. n2 15, de 01—08—1910.
(82>.— lii. n9 21, de 01—02—1911.
(83).— id. ~ 20, de 01—01—1911.
(84>.— Id. n~ 22, de 01—03—1911.
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(85).— “La U. Ft” nQ 25, de 01—05—1911.
(86).— id. n9 26, de 01—06—1911.
(87).— id. n2 14, de 01—07—1910.
(88).— “Adelante” n9 1, de 25—01—1911.
(89>.— id. ~g 56, de 02—07—1912.
(90).— id. n2 67, de 17—09—1912.
(91).— B.I.R.S. diciembre 1915.
(92).— “La U. Fa.” n2 31, de 01—12—1911.
(93).— En el n9 30 de la Unión Ferroviaria, de 01—11—1911, en un articulo ti-
tulado “Canalejas, dictador”, se le llama “ilustre charlatán” y se le
ataca fuertemente por su comportamiento en la huelga de los mineros
de Vizcaya, donde envió 20.000 soldados; porque siempre que surge una
huelga dice que son manejos revolucionarios; por su actuación en los
sucesos de septiembre de 1911; por haber cerrado la Casa del Pueblo...
e incluso se dice que desde que él llegó al Poder, todas las leyes
dictadas en beneficio de los trabajadores han quedado incumplidas.
(94>.— ‘Adelante” n2 55, de 25—06—1912. Tomado de “El Liberal”. Según este
periódico, estas peticiones suponen más de 12 millones de ptas. al
año, sólo para las dos grandes compañías, Norte y M.Z.A.; y el número
de ferroviarios supera los 90.000.
(95>.— “Adelante” n2 55, de 25—06—1912.
(96>.— id. n2 55, de 25—06—1912.
(97).— id. n2 52, de 04—06—1912.
(ge>.— id. n2 52, de 04—06—1912.
(99).— Hibalta dirigió, con fecha 31—10—1910, una carta, anónima, a Canalejas
—con el ofrecimiento de identificarse si le garantizaba no sufriría
represalias— en relación con las injusticias sufridas por los ferro-
viarios y el malestar reinante entre ellos; manifestando tenía formado
un extenso programa y haciendo ver que si los ferroviarios no eran
atendidos en sus justas peticiones se lanzarían por otros caminos y,
siendo contrarios a la unión con políticos de cualquier género, ten-
drían que optar por unirse a partidos extremos. (“Adelante”, núms, 41
y 43, de 5 y 25 de marzo de 1912, respectivamente>. Luego, bajo el
seudónimo “Juan Buscam” fue publicado su programa sobre derechos de
los ferroviarios, en “Adelante” a partir del n2 44, de 09—04—1912.







2 56, de 02—07—1912.
n2 61, de 06—08—1912.
n2 62, de 13—08—1912.








6.1. CONFLICTOS ANTERIORES A LA HUELGA DE 1912 EN LA RED CATALANA DE
M.Z.A
.
6.1.1. LOS ORIGENES DEL MOVIMIENTO OBRERO
En España, el derecho de huelga fue reconocido, juntamen-
te con el “lock—out”, por la ley de 27—04—1909; si bien estaba
admitido implícitamente desde 1901, al establecer una real orden
que los obreros de ferrocarriles deberían avisar toda huelga
con una anticipacion de 1.5 días.
Ahora bien, los conflictos laborales se plantearon mucho
antes. Ya en el siglo XVIII se producen los que constituyen lo
que Vicens Vives considera la Prehistoria del Movimiento Obrero.
(1) Así, el promovido en 1730 en las Manufacturas Reales de Pa-
ños de Guadalajara; y otros ocurridos en Avila, Asturias y otros
puntos. En el siglo XIX, tenemos, por ejemplo, el conflicto sur-
gido en Alcoy en marzo de 1821., en el que fueron quemadas 1.7
máquinas de hilar; o los enfrentamientos ocurridos en Barcelona,
a partir de 1827 entre los obreros de la industria textil y los
patronos de la “Comisión de Fábricas”. Para Tuñón de Lara (2),
la huelga iniciada el 2 de julio de 1855 por los obreros de las
fábricas de Barcelona, seguida por los de otras ciudades catala-
nas y extendida, también, a otros puntos de España, como Madrid,
Sevilla o Valencia, puede ser considerada como el primer movi-
miento obrero a nivel nacional.
Si bien las protestas obreras se muestran de forma más
clara y fuerte en coincidencia con los movimientos políticos,
en los años 1835, 1.843, 1855 y 1868, la conciencia obrera exis-
tió también durante las épocas de poder fuerte de las clases
conservadoras, aunque se mantuviera oculta. Es a partir del Bie-
nio Progresista, 1854—1.856, cuando toman auge y proliferan los
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conflictos obreros; si bien el núcleo básico de las organizacio-
nes obreras que sirvió de punto de partida al espectacular cre-
cimiento asociativo de 1854, se dio ya durante la Década Modera-
da. Para Vicens Vives, Cataluña es la región donde primero apa-
rece la conciencia de clase en los obreros; y desde allí rever—
tira a otras zonas.
El malestar económico de los años 1867—1868 contribuyó
de forma notable a tomas de postura reivindicativa por parte
de las organizaciones obreras, cuando éstas recobran la legali-
dad en el otoño de 1868, a raiz de la Revolución de Septiembre.
Luego, entre los años 1870 y 1873 se produce una oleada de huel-
gas, sobre todo en 1872 y aun más en 1873, en que se dan dos
grandes movimientos anarquistas —en marzo y en julio—; movi-
mientos éstos que a juicio de Vicens Vives fracasaron por la
actitud pasiva de las asociaciones obreras catalanas, que se-
guían manteniéndose en su postura de reivindicaciones sociales
concretas. (Para este Autor, el movimiento de julio de 1873 es
la primera huelga revolucionaria de la historia española.) (3>
Vino luego la prohibición de las organizaciones obreras
hasta i88i; año que marca el comienzo de una nueva ola de huel-
gas, aunque no tan importante como la de 1.870-1873. Así, en
1882, además de la tan conocida de tipógrafos madrileños, hubo
huelgas por todo el País. Como huelga trágica, cabe señalar la
de 1888 de los mineros de Río Tinto, que fue sofocada por fuer-
zas del Ejército y de la Guardia Civil y que dio un balance de
20 huelguistas muertos y más de 1.00 heridos. (4)
6.1..2. PRIMEROS CONFLICTOS FERROVIARIOS. HUELGAS DE MAQUINISTAS
Y FOGONEROS EN 1872 Y DECRETO DE 07—1.1-1872
.
Por lo que se refiere al personal de ferrocarriles, hemos
de tener en cuenta, en primer lugar, que este personal aparece
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en la vida nacional en la 2~ mitad del siglo XIX, puesto que
el primer ferrocarril de la Península se inaugura en 1.848 y han
de pasar todavía bastantes años para que este colectivo de tra-
bajadores tenga una cierta importancia, incluso en el aspecto
numerico. (Excluimos a los obreros empleados en la construcción
de los ferrocarriles, que, lógicamente, no consideramos ferro-
viarios)
El primer movimiento ferroviario de importancia de que
tenemos constancia, es la oleada de huelgas protagonizadas por
el personal de conducción a finales de 1872 y principios de
1873; si bien tenemos noticia de algunos conflictos anteriores.
Así, en la Compañía de M.Z.A., por entonces la más impor-
tante de todas las de España, a finales de 1859 Y ante el despi-
do de cierto numero de obreros de los talleres de la misma por
no ser necesarios, otro grupo de estos trabajadores se nego a
trabajar, por solidaridad con los despedidos. La respuesta de
la Empresa fue el cierre provisional de los talleres.
A principios de i868, la situación de tensión en estos
mismos talleres, donde, según criterio de la Empresa, existe
un espíritu de insubordinacion a los jefes, que no se logra do-
minar a pesar de las medidas tomadas y que pudiera turbar el
orden y la buena marcha de los trabajos, lleva a la Compañía
a solicitar del Gobernador Civil de Madrid el establecimiento
en estos talleres de un puesto de guardias civiles que permanez-
can en aquellas dependencias durante las horas de trabajo. Esta
petición fue atendida por la Autoridad. (5>
El año 1872 es de gran conflictividad. Además de las
huelgas de maquinistas y fogoneros, de que hablaremos enseguida,
tenemos noticias de algunos otros casos: En junio, huelga de
los obreros del F.C. de Alar a Santander (6) . También plantea-
ron conflictos en junio unos 20 mancebos de fragua de los talle—
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res de Atocha, Compañía M.Z.A. En agosto son los operarios del
F.C. de Málaga los que desarrollan la protesta.
Ya entre el personal de conducción, tenemos referencia
de los siguientes conl7lictos: En el mes de septiembre, los ma-
quinistas del F.C. de Valencia. En noviembre, los del de Reus.
Hay también protestas de esta clase de personal en las provin-
cias Vascongadas y en Navarra. Fueron asimismo a la huelga los
maquinistas de la Compañía de Tarragona, quienes parece acabaron
retirando todas sus peticiones, suplicando, únicamente, se pro-
curase mejorar su situación. También plantearon huelga, en no-
viembre, los maquinistas, fogoneros y limpiadores de máquinas
de la compañías del F.C. de Zaragoza, tras haber presentado a
la Empresa una serie de proposiciones sobre aumento de sueldo
y otras ventajas, dando un breve plazo para contestar; pero di-
versas medidas tomadas por las Autoridades y por la Compañía
—que contrató maquinistas en el extranjero, además de utilizar
a los Jefes de Depósito en la conducción de locomotoras—, así
como ofrecimientos de personal militar para realizar funciones
de maquinista y de fogonero, motivo que los 105 huelguistas re-
solvieron prorrogar 20 días el plazo dado a la Compañía para
contestar a sus pretensiones.
De entre todas las huelgas de maquinistas y fogoneros
que se dan por estas fechas, la que mejor conocemos es la plan-
teada en la Compañía de M.Z.A., con informacion de 1.~ mano toma-
da de las actas de las sesiones del Consejo de Administracion
de esta Compañía:
En el mismo día y en términos idénticos, un gran número
de maquinistas, fogoneros y aspirantes, dirigen al Director,
desde los respectivos depósitos, una exposición. Enterado el
Consejo de Administracion de las pretensiones de este personal
y teniendo en cuenta el informe emitido por el Ingeniero Jefe
de Material y Tracción y los demás documentos relativos al asun-
to, en sesion de 11—11—1872, “apreciando con penosa extrañeza
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la ocasión, el fondo y La forma” de tales pretensiones. “dnto
más injustificadas cuanto son más conocidas las medidas ya acor-
dadas y otras aún pendientes de examen, encaminadas todas a me-
jorar la situacion presente y procurar las posibles garantías
para el porvenir del personal”, el que no puede olvidar que los
accionistas no han percibido aún interés alguno por sus cuan-
tiosas inversiones, ‘<declara no poder acceder a las pretensiones
promovidas”
Pero dos semanas mas tarde, el día 25, el Consejo celebra
reunion cuyo uníco tema a tratar es el conflicto planteado por
maquinistas y fogoneros: El Director da cuenta de la conferen-
cia que ha celebrado con los representantes de este personal,
que ha dejado de prestar servicio, y que han manifestado el de-
seo de ser oídos por los Administradores. El Consejo, “no obs-
tante la actitud en que dicho personal se ha colocado”, para
dar una prueba de su buena voluntad y “dentro de los límites que
su dignidad y decoro permiten” nombra una comisión de 2 Adminis-
tradores para que en union del Director, reciba a los peticiona-
rios y propongan luego la solución que estimen adecuada.
Al día siguiente, nueva sesión del Consejo, en la que
la Comisión designada el día anterior para tratar con los maqui-
nistas y fogoneros, informa acerca de la conferencia mantenida
con este personal. Oídas estas explicaciones, y teniendo en
cuenta las circunstancias y demás antecedentes al respecto, el
Consejo toma los siguientes acuerdos:
— Se hará el servicio con arreglo a un cuadro estudiado
de manera que el personal tenga mayor descanso que el actual.
— El personal no podrá negarse a hacer el servicio aun-
que no se siga el gráfico, por efecto de necesidades del ser-
vicio.
— El Ingeniero Jefe de la Tracción procurara, hasta don-
de sea hacedero, que el recorrido no exceda del gráfico.
- Accediendo a tos deseos expresados, se aumenta desde
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el 26 de diciembre, el sueldo fijo de maquinistas y fogoneros,
en las siguientes cantidades:
Maquinistas de 1? clase, 300 reales mensuales
2? y 3? c~ 200
Fogoneros de 1? clase, 150
2? 100 fi
3? “ 50
— En sustitución, se haría la correspondiente rebaja en
las primas últimamente acordadas. Las nuevas primas que resulta-
sen serian repartidas a razón de 2/3 a favor de los maquinistas
y 1 3 para los fogoneros.
— Los gastos de viaje de los fogoneros serian aumentados
de 6 a 8 reales.
- Los jefes de depósito podrían conceder 1 día de permi-
so por mes, siempre que el servicio lo permitiese.
— No haría servicio en las máquinas, personal que no es-
tuviese capacitado para auxiliar al maquinista en la conducción
del tren; a cuyo fin, se dictarían por el Consejo las disposi-
ciones oportunas.
— Con respecto a enfermedades, se estaría a lo que el
Consejo acordase con carácter general para aplicar a todos los
servicios, mediante reglas fijas acerca de los derechos de los
empleados.
— El Consejo haría el estudio de las mejoras posibles en
los cuartos de descanso.
— Finalmente, el Consejo aprobará bases y modelos de
contratos a los que podrán optar los que prefieran esta fórmula
de compromisos recíprocos, como existe en otras partes.
Al examinar los acuerdos tomados con motivo de este con-
flicto, vemos que junto a los de carácter propiamente economíco,
que no parece impliquen grandes ventajas, otros se refieren a
mejoras en las condiciones de trabajo, como es el establecimien-
to de cuadros de servicio, concesión de 1 día de permiso o des-
canso al mes, las mejoras de los cuartos de descanso, etc.
411
EL planteamiento de este conflicto por una parte del per-
sonal de conducción, dio lugar a que la Compañía aprobase, en
sesion dc 20-12-1872, una gratificacion, por un total de 12.600
reales, a favor de los empleados que durante la huelga trabaja-
ron o estuvieron dispuestos a trabajar.
Un mes más tarde; exactamente el 27 de diciembre, van a
la huelga los maquinistas y fogoneros de la Compañía del Norte.
Esta huelga duro casi 3 semanas (7) ; y la memoria presentada por
el Consejo de Administración a la Junta General de Accionistas
correspondiente al ejercicio de 1873, recogerá que la misma ha-
bía sido causa de gastos extraordinarios. Sabemos, también, que
una Comisión de Norte visitó al Presidente del Consejo de Minis-
tros, para expresar su agradecimiento por el apoyo recibido de
los Gobernadores con motivo de la huelga. (8>
En la misma fecha, 27-12-1.872, se declararon en huelga
los maquinistas y fogoneros de la línea de Valencia (Sociedad
de los FF.CC. de Almansa a Valencia y Tarragona). Según el pe-
riódico valenciano “Las Provincias”, del día 29 de diciembre,
se habían vencido las dificultades para prestar servicio, por
haber llegado, de Cádiz, [0 maquinistas de la Armada, los cua-
les, quizá, no tendrían que regir el tren, por cuanto la Empresa
contaba con maquinistas que no habían seguido la huelga (9) . La
situación de conflicto debió prolongarse bastante; puesto que
en marzo de 1873 se habla de que pronto quedara completamente
terminada en la provincia de Valencia la anómala situación crea-
da con motivo de la huelga promovida por maquinistas y fogo-
neros. (10)
Tenemos noticia de algunos otros conflictos, como la sus-
pensión del servicio de trenes en la línea de Barcelona a Tarra-
gona, por huelga de maquinistas el 6 de junio de 1873 (11). Y los
promovidos por trabajadores del f.c. de León (12), y por personal
de talleres de ff.cc. en la provincia de Sevilla. (13)
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Entre todos estos movimientos destaca, sin duda, los de
maquinistas y fogoneros, muy generalizados, puesto que afectaba
a muchas compañías y entre ellas a las mas importantes, y que
parece denotan existe una dirección, por la coincidencia en el
tiempo y por lo que vemos en el planteamiento que se hace en el
caso concreto de M.Z.A. , que es el que mejor conocemos: Presen-
tan reclamacion a la Empresa, de forma individual, pero en el
mismo día y en términos idénticos. (Hay que tener en cuenta que
en aquellas fechas la huelga no era legal y que, por tanto, no
podía ser planteada de forma colectiva y expresa). Dos semanas
más tarde, cuando la Compañía ha contestado en sentido negativo
a sus peticiones, inician el paro y una representación de este —
personal pide ser recibido por el Consejo de Administración. Y
aquí hay que hacer notar con respecto a la postura de la Empresa
que es la primera vez que en los actos del Consejo se habla ex-
presamente de “huelga”; y que cuando se haya superado el con-
flicto, se destacará el propósito de la Compañía de olvidar lo
ocurrido, con el deseo de que no se repetirá jamás. (14)
Esta situación de conflicto en el f.c., hizo que se le-
vantaran voces solicitando del Gobierno se formase, dentro de
las armas especiales, un cuerpo de maquinistas, que en circuns-
tancias extraordinarias podría ser muy útil. Así, en La Gaceta
de los Caminos de Hierro de 10-11-1.872, leemos: “La idea de La
Epoca es excelente; pues aun cuando somos partidarios de la no
inmisción del Estado en las cuestiones entre el trabajador y
quien le paga, tratándose de un servicio público, como el de
EF. CC., el Gobierno debe crear medios para evitar que el público
sufra las consecuencias de esta clase de conflictos.”
Ya el 7 de noviembre de 1872, siendo Ministro de Fomento
12. José Echegaray, el Rey, Amadeo de Saboya, firmó un decreto
por el que se creaba una comisión especial encargada de estudiar
cuanto se refiriese al servicio del f.c. en los casos de guerra,
sublevacion o huelga; para lo cual debería tenerse presente los
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antecedentes existentes en los Ministerios de Guerra, de Gober—
nacion y de Fomento, así como examinar las medidas tomadas en
otros Falses para casos análogos.
En la exposición de motivos del proyecto de decreto que
hace el Ministro, trata de aunar el respeto a la libertad y las
medidas que se van a tomar, y dice, entre otras cosas: “La in-
dustria de las vías férreas hállase entregada hoy, casi por com-
pleto, al libre espíritu de empresa, y no ha de ser el ministro
que suscribe el que retroceda en el camino de la libertad indus-
trial tan vigorosamente emprendido a raíz de la revolución ( ...
Pero circunstancias accidentales y gravísimas se han presentado
ya y éstas y quizás otras no menos graves hayan de reproducirse
en lo sucesivo, y necesario es prevenir remedios por si daños
repentinos llegaran en alguna ocasion a presentarse.” Se hace
referencia, luego a sucesos de la guerra carlista, con amenazas
y aun agresiones a ferroviarios, por parte de los rebeldes; así
como a casos, en más de una línea, de huelga de maquinistas y
fogoneros, y más adelante, se dice: “En su derecho están los
que en defensa de sus intereses se coaligan y deliberadamente
niegan su concurso unánime a las compañías, porque libre es el
trabajo y libres las condiciones de la contratación; pero dada
nuestra situación actual pudiera ser de gran conflicto para la
industria y el comercio y aun para el orden público, la parali-
zación de los trenes, y por lo tanto la del servicio de correos
en una o varias de nuestras grandes líneas...
La Comisión debería proponer cuantas medidas estimase
oportunas para asegurar el servicio en los casos expuestos, ‘por
medio de los cuerpos militares y de los empleados civiles de que
pueda disponerse entre los de inspección y vigilancia” y, por
tanto, debería expresar la clase de enseñanza, organízacion y
numero de individuos a quienes habría de encomendarse los dife-
rentes servicios que quedasen abandonados, o por el peligro que
ofrecieran o por determinación de los huelguistas.
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Sin perjuicio de lo que propusiera la Comision y mientras
se llegaba a una organización definitiva, los Ingenieros Inspec-
tores de tas línea férreas, cuidarían, de acuerdo con las Empre-
sas, de que el mayor número posible de los agentes que se halla-
sen bajo sus órdenes, se adiestrasen en el manejo de las ma-
quinas.
6.1.3. CONFLICTOS EN LA ULTIMA DECADA DEL SIGLO XIX Y PRIMERA
DEL XX
Al principio de este capítulo, hemos hecho una muy somera
referencia a los movimientos huelguísticos más importantes que
se dieron en España hasta comienzo de la última década del siglo
XIX. Dentro de este panorama, por lo que a los ferroviarios se
refiere, y hecha una excepción de las huelgas llevadas a cabo
por maquinistas y fogoneros en los últimos meses de 1872 y a
principios de 1873, sólo hemos encontrado conflictos esporádicos
y localizados en una u otra red o, mejor aun, en grupos de tra-
bajadores determinados: un taller, una brigada... Sin duda se
darían más huelgas que aquéllas de las que tenemos noticia; pero
de haber sido importantes, no habrían pasado desapercibidas y
habrían aflorado en los trabajos de investigación llevados a ca-
bo sobre el mundo laboral.
Al entrar en la última década del XIX, década de depre-
sión económica y crisis política y espiritual, nos encontramos
en nuestro País con un hecho significativo dentro de la historia
social: la celebración por primera vez, en 1890, de la Jornada
del 12 de Mayo. Con esta referencia de la Fiesta del 12 de Mayo
y aun antes de que la misma se celebrara, el año 1890 es de gran
conflictividad obrera: Entre las muchas huelgas que se dan en
Cataluña, cabe destacar la iniciada el 22 de marzo por los obre-
ros de una fábrica de Manresa y extendida luego a muchas pobla-
ciones catalanas, de modo que se llega a dar la cifra de 53.000
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participantes; y que terminó el 1 de agosto, cuando los dirigen-
tes sindicales decidieron la vuelta al trabajo, con la condicion
de que no hubiera represalias. Muy importante, también, la que
estalló en Bilbao el 12 de mayo, como consecuencia del despido
por fa flirección de la mina “La Orconera” de 5 obreros que se
habían distinguido en la celebración del 1~= de Mayo; y que llegó
al punto de que el día 15 el Gobernador Civil resignara sus po-
deres en la Autoridad Militar.
Después, el año 1892 se destaca como el año de la huelga
general.
Luego, la difícil coyuntura surgida en 1898 acelera el
asociacionismo obrero; el cual, unido a la situación general,
da como resultado, a finales de siglo, un aumento de la conflie—
tividad; la cual sigue creciendo a lo largo de la 1~ década
del XX.
En [901 se dan huelgas por todo el País: Así las genera-
les de Gijón, Sevilla y La Coruña. En Barcelona, el 7 de mayo el
Gobierno suspende las garantías constitucionales. (En el Congre-
so, el 27 de junio Silvela pidió la ilegalización de las huelgas
-que eran toleradas— pero Melquiades Alvarez, diputado asturia-
no, replicó el 10 de junio defendiendo este derecho).
En 1902 se produce la huelga general en Barcelona: El
[5 de diciembre de 1901 había estallado la huelga de los meta-
lúrgicos; a ella siguieron otras, y el 17 de febrero Barcelona
quedó paralizada; la huelga general era un hecho. De Barcelona
se extendió a otras poblaciones como Sans, Sabadell, Tarrasa,
Tarragona... Se declaró el estado de guerra y se clausuraron los
centros obreros. El 19 hubo choques sangrientos entre huelguis-
tas y fuerza pública. El 24 se reanudó el trabajo.
De 1906, reseñamos dos huelgas en zonas minero—industria—
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les: La de Asturias (“La Huelgona”), que comenzó el 21 de marzo
y termino a los 3 meses, cuando los obreros, faltos de fondos,
tuvieron que ceder. La de Bilbao, que se inicio en agosto y como
consecuencia de la cual fueron despedidos unos 700 huelguistas.
1909, es el año de la Semana Trágica de Barcelona, con
su sangriento balance.
Volviendo a nuestro estudio sobre los ferroviarios, hemos
de decir que la celebración en 1890 de la Jornada del 1~ de Ma-
yo, tuvo un leve reflejo de conflictividad en el personal de
ff.cc. El acta n2 8, correspondiente a la sesión celebrada por
el Consejo de Administración de M.Z.A. el 9 de mayo de ese año,
se hace eco “de los incidentes a que dio lugar La paralizacion
del trabajo de los obreros de los talleres de Madrid en la tarde
del día 19 del actual, con motivo de la manifestación que tuvo
lugar dicho día en esta Capital y que carecieron de importancia~1
Personal de esta Compañía, pero no ferroviarios, sino mi-
neros (minas de carbón de Villanueva del Río), fue a la huelga
el 5 de mayo de este año, en demanda de aumento de jornal y dis-
mínucion de horas de trabajo. Las autoridades civiles y milita-
res tomaron las medidas oportunas para evitar coacciones sobre
los obreros dispuestos a trabajar y trataron de inducir al per-
sonal en paro a que depusiera su actitud. El día 9 ya pudo in-
formar el Director de la Compañía a los Administradores, de la
terminación pacífica del conflicto, sin que los obreros hubieran
insistido en sus pretensiones. (15)
En 1892, el 27 de mayo, los obreros de los talleres de
ajuste y montaje de los Talleres Generales que la Compañía del
Norte tenía en Valladolid, iniciaron un paro, con motivo de que
habían sido disminuidos sus salarios por reducción de jornada.
Este conflicto de los Talleres Generales se extendió luego a los
obreros del depósito de aquella ciudad, a los de los Talleres
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de esta misma Compañía en 5. Andrés —Barcelona— y a los del de-
pósito de Barcelona, aunque no llegaron a unirse los maquinis-
tas, como temía la Compañía. Intervinieron diversas autoridades,
incluso el Arzobispo de Valladolid, y Comísion nombrada por los
huelguistas fue recibida por el Ministro de Fomento y por el Di-
rector de la Compañía, Sr. Barat; pero, al final, no consiguie-
ron fueran aceptadas sus pretensiones y el 8 de junio terminaba
la huelga en Valladolid y 4 días más tarde en Barcelona, donde
acabó mezclándose con la huelga general. (16)
El despido por la Compañía del Norte en el otoño de 1893
de 16 trabajadores -4 de ellos jubilados prematuramente— a que
hemos hecho referencia en el capitulo 5, sacó a la luz el fan-
tasma de la huelga, pero ésta no llegó a darse.
Poco después nos encontramos con una huelga de personal
de M.Z.A. A primeras horas de la mañana del día 3 de noviembre
de 1893, se declararon en huelga “la mayor parte de los factores
telegrafistas de la estación de Madrid y de varías estaciones
de las líneas de la Compañía, seguidos por algunos otros agen-
tes subalternos de Movimiento”. (17)
Según la versión dada por el Director General de la Com—
panía a los Administradores el mismo día 3, se sabía que se ha-
bía constituido en Madrid una comisión de empleados para formu-
lar varias reclamaciones, y que esta comisión se había dirigido
a todo el personal pidiendo su adhesión y dejando entrever la
idea de declararse en huelga si la Compañía no accedía a aqué-
llas. Todo esto se había hecho público a través de la prensa,
el 28 de octubre, y ese mismo día se había presentado al Direc-
tor la comísion indicada, manifestando su propósito de presentar
en debida forma sus pretensiones, sin la exigencia de que se ha-
bía hecho eco la prensa de que fuera retirado el Jefe del Servi-
cio de Explotación. En vista de todo esto, el Director les habla
manifestado que no tendría inconveniente en someter al Consejo,
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que debía reunirse el 4 de noviembre, una exposicion en que for-
mulasen sus deseos. Acordaron hacerlo, y el día 30, en efecto,
presentaron la exposícton. No obstante, sin esperar a que el
Consejo se reuniera y resolviera acerca de ella, se habían de-
clarado en huelga.
El Subdirector, presente también en la reunion del Conse-
jo, da cuenta de las noticias que han ido recibiéndose de los
diferentes puntos de la línea, donde la falta de empleados no
ha podido menos de causar gran perturbación, e informa, asimis-
mo, de las medidas que, sin pérdida de tiempo, se han tomado y
se siguen tomando, para restablecer la regularidad del servicio,
especialmente el relativo a gran velocidad, trenes correos y
trenes de viajeros.
El Consejo encarece al Director y al Subdirector pongan
todos los medios necesarios para vencer las dificultades y orga-
nizar el servicio, reemplazando a todos los agentes que han
abandonado sus puestos. Considerando, ademas, necesario el auxi-
lio del Gobierno en tales circunstancias, se encarga al Adminis-
trador Delegado y al Director General, se entrevisten con los
Ministros de Fomento y de Gobernación. La entrevista tuvo lugar
el mismo día 3, y los Ministros aseguraron hallarse dispuestos
a prestar a la Compañía, dentro de la esfera del Gobierno, el
concurso que fuera menester en aquellas circunstancias.
Según la informacion facilitada al Consejo el día 4, con
el nuevo personal que se iba recibiendo y la colaboración de
agentes de oficinas de Tráfico y de Movimiento, procedentes de
factores telegrafistas, se estaba efectuando con regularidad el
servicio de gran velocidad y el de trenes correos y de viajeros;
y en cuando a pequeña velocidad, también se hacía, aunque con
alguna dificultad.
La huelga termino el día 7. Según la Compañía, la mayor
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parte de los participantes volvió a ocupar sus puestos; pero en
un artículo de “El Monitor de Comercio” se dice que a pesar del
amplio voto de confianza que los huelguistas de Mediodía dieron
al Sr. Moret. el Ministro de Fomento, y de la solemne promesa
que éste les hizo al ordenarles que volvieran a sus puestos,
treinta y tantos factores se hallan aún fuera de sus destinos,
en una situación tan anormal como impropia de la seriedad con
que ha debido arreglarse el asunto habiendo intervenido en él
el Ministro de Fomento (18). En sentido contrario, fueron ascen-
didos de categoría varios jefes de estación que hablan prestado
“excepcionales servicios con motivo de la huelga”. (19)
Una huelga fracasada motivo en 1895 la implantación de
un montepío de empleados de esta Compañía. (Ver apéndice 137).
Nuevamente plantearon conflicto los mineros de la Compa-
ñía M.Z.A., en marzo de 1899. Vuelven a pedir, entre otras mejo-
ras, aumento de jornal y disminución de las horas de trabajo.
Lo hacen en actitud pacífica, sin alterar el orden, y la Jefatu-
ra toma las medidas conducentes a disuadirles y a conservar las
galerías en buen estado (20) . En sesión del Consejo, de 7 de
abril, se manifiesta que tuvo “feliz término la huelga (..
merced a las eficaces medidas que desde un principio se tomaron,
sin que haya sido preciso ceder a las injustificadas exigencias
de los mineros”. (21>
En 1901 hubo una huelga en la Compañía M.C.F., como con-
secuencia de la cual la Compañía asumió el compromiso de repar-
tir entre el personal el 5% de los aumentos de producto bruto
que se produjeran sobre el de 1900.
¿Cuál fue la postura de los ferroviarios en la huelga de
Barcelona de 1902? 1-fe aquí lo que se dice al respecto en acta
del Consejo de M.Z.A. “... nuestros operarios de los talleres
del Clot y del depósito de máquinas en Barcelona, no han podido
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trabajar, si bien se hallaban dispuestos a verificarlo, habiendo
tenido que abandonar los talleres por la coacción que sobre
ellos ejercieron los huelguistas”. En Villanueva y Geltrú la
huelga estalló el día 21, y en el taller del depósito de máqui-
nas que allí tenía M.Z.A., ocurrió lo mismo, que tuvieron que
parar los trabajos de reparación de máquinas, por la coaccion
ejercida sobre los operarios. Por lo que se refería a la carga
y descarga de mercancías, al no poder ser llevadas a cabo estas
operaciones, por la falta de braceros y de carros en la estacion
de Barcelona, la Compañía solicitó y obtuvo de la 2? Division
de FF.CC. , la declaración de “fuerza mayor”, y seguidamente sus-
pendió las expediciones de gran velocidad, por Barcelona, Sans,
Clot y San Andrés. A pesar de estas dificultades, el resto del
personal demostró un celo y una energía dignos del mayor elogio,
y, en definitiva, el Consejo hacía constar la satisfacción que
le había producido el buen comportamiento demostrado por el per-
sonal en el conflicto. (22)
No mucho tiempo después, se trató de llevar a los ferro-
viarios a una huelga general, que no llegó a producirse: Según
hemos visto ya en el capítulo de “Asociacionismo” (5.4.), el
“Sindicato General de los FF.CC. de España (Cámara del Trabajo)”
con fecha 25 de junio de 1902 envió carta a las Compañías adjun-
tando el programa de sus reivindicaciones, para que en breve
plazo indicasen las concesiones que estaban dispuestas a hacer.
Luego celebraron un congreso extraordinario en Madrid, en cuya
sesión de clausura, el 17 de julio, a la vista de las contesta-
ciones dadas por las compañías a través del Ministro de O. Pú-
blicas, decidieron mantener íntegro el programa y, a tal efecto,
estudiar y plantear la huelga general, en nombre de los 20.000
asociados que decían representar. Celebraron a continuacion un
mitin en el teatro Barbieri y aprobaron un manifiesto, del que
hicieron una tirada de 50.000 ejemplares, para distribuir por
todas las líneas de la red ferroviaria, informando al personal
y adjuntando ejemplares de la nota de adhesión a la huelga, para
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que una vez firmadas se hicieran llegar al Comité de Huelga. Con
fecha 21 de julio dirigieron escrito al Ministro de Obras Públi-
cas comunicando que no habiendo satisfecho las compañías las as-
piraciones del personal, se dedicaban al estudio y planteamiento
de la huelga general de Ferrocarriles y que una vez la misma es-
tuviera preparada por estar resuelto a secundarla el 75% del
personal, comunícarian la fecha de inicio de la huelga. Pero,
como hemos repetido, no llegó a producirse; al parecer, por fal-
ta de respuesta del personal. La huelga no se hizo, en expresíon
de Luis Zurdo Olivares, Secretario General del Sindicato y, se-
gún parece, “alma” del mismo, “porque sobran entusiasmos flamí-
geros donde falta conciencia societaria”. (23)
La visión que nos da de estos hechos la Compañía M.Z.A.
es esta: En sesión del Consejo de Administración de 11-07—1902,
el Director da cuenta de que en los últimos días la prensa viene
ocupándose detenidamente y con insistencia, de ciertas aspira-
ciones del personal de ferrocarriles. Se trata en realidad, di-
ce, de una comisión de Barcelona, perteneciente al Sindicato Ge-
neral de FF.CC., que es un grupo de la Cámara de Trabajo de di-
cha Capital, que se dan como representantes de todas las Compa—
filas ferroviarias y que como tales han sido recibidos por el
Sr. Ministro de Agricultura y Obras Públicas, quien les ha ofre-
cido conferenciar con los Directores de las Compañías de FF.CC.
y volver a recibirles el próximo lunes. La citada delegación,
de la que forman parte ex—empleados del Norte y de la propia
M.Z.A. , “no tiene la representación que ostentan y sólo repre-
sentan un grupo no muy numeroso de empleados”. Han hecho circu-
lar una hoja impresa, que también han dirigido al Consejo y al
Director, en que dan a conocer el programa de sus pretensiones,
dándoles un plazo de 15 días para contestar. El Director “no ha
creído oportuno dar contestación a dicho requerimiento, por
considerar que la Compañía no debe entrar en relación con ele-
mentos extraños a su personal, y así se propone manifestarlo
al Sr. Ministro de Agricultura y Obras Públicas” que le ha cita-
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do para el día siguiente. Llevara al Ministro una nota resumien-
do tas concesiones hechas espontáneamente por la Compañía al
personal en los últimos años, la cual le ha sido pedida por el
propio Ministro, por haberle hecho entrega Norte de un documento
análogo. Manifiesta también, que tiene en estudio otras mejoras,
tales como la supresion de multas y la reforma de los gastos
de viaje; mejoras que se propone someter al Comité, una vez
puesto de acuerdo con el Administrador Comisionado.
Ante las manifestaciones del Director, el Consejo hace
constar que el personal había sido siempre objeto de su interés
y encarga a aquél siga estudiando las mejoras que estime oportu-
nas, las cuales serían acogidas con interés. (24)
Así pues, parece bastante claro que había descontento
entre el personal y que existían unas asociaciones, dirigidas
por ex—ferroviarios inconformistas u otros obreros ajenos al
ferrocarril, a través de las cuales podría canalizarse aquel
descontento; pero la masa obrera ferroviaria, en general, no
estaba resuelta todavía a la lucha; seguramente por temor a las
represalias de la Empresa, que podían llegar hasta la pérdida
del puesto de trabajo, y quizá, también, por falta de confianza
en el éxito de la lucha. De todos modos, la creación de socieda-
des de resistencia de ferroviarios y el trabajo que se va ha-
ciendo entre ellos, acabará por producir sus efectos; de forma
ya muy clara cuando se constituya La Unión Ferroviaria, dentro
de la U.G.T.
Muestra de este ambiente de creación de conciencia de
protesta entre el obrero ferroviario, tenemos en la memoria del
ejercicio económico de 1902 de la Compañía M.Z. y O.V., presen-
tada a la Junta General de Accionistas de 29-04-1903. En ella
se dice que “según se indicaba en la memoria del presente ejer-
ciclo, los gastos de personal han ido siendo cada vez mayores,
ya para dejar atendidas las reclamaciones que hemos estimado
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justas, ya también para evitar a la Compañía mayores quebrantos,
atendiendo a que nuestro personal estuvo trabajado por elemen-
tos que a nuestro juicio, no se preocupan tanto de su bienestar
como del afán de producir perturbaciones de carácter general
y público, siendo de ello una prueba evidente el que a la par
que nosotros ibamos acordando aumentos, que, como sabeis, se
habían iniciado por espontáneo impulso nuestro en el próximo
pasado año, iban aumentando las exigencias, y lo que es mas sen-
sible. eran menos atendidos los deberes y aumentaban a cada paso
las reclamaciones por averías, faltas y retrasos...” Más ade-
lante se indica que llevados por sentimientos a favor del perso-
nal y atendiendo a lo que han practicado otras empresas ferro-
viarias, han considerado conveniente el establecimiento de un
montepío o caja de previsión a favor de los empleados fijos;
lo cual es aprobado por la Junta General (25) . En la memoria del
ano siguiente de esta misma Compañía, encontramos que la situa—
cion no es mejor: Al hablar del resultado no satisfactorio de
gastos, señalan como una de las causas, “los perjuicios de la
huelga que se realizó en el ppdo. año, que ha dado lugar a un
sínnumero de reclamaciones por averías, faltas y retrasos”
“Asimismo, han acrecido los gastos, los aumentos de sueldo otor-
gados al personal en virtud de aquellas circunstancias, de que
ya os dimos conocimiento en la precedente memoria que si grava-
ron una parte del ejercicio anterior, lo hicieron en mayores
proporciones en el que describimos, pues han regido en el año
completo”.
El 28 de abril de 1904 se produjo en las minas La Reu-
nión, de la Compañía M.Z..A., un gravísimo accidente, por explo-
sión de grisú; con un balance de 62 muertos, entre ellos 3 mu-
chachos de 1-6 años y 3 de 17 (26>. Los días que siguieron al ac-
cidente, no se trabajó. El 3 de mayo bajaron a la mina a la hora
acostumbrada, pero no llevaban la comida, lo que demostraba su
propósito de declararse en huelga; y así lo hicieron, efectiva-
mente; dc modo que a las 8 de la mañana subieron ya. (27)
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En la sesion que celebra ese mismo día 3 de mayo el Con-
sejo de Administración, se manifiesta que los obreros han aban-
donado el trabajo y que reina entre ellos alguna excitacion,
lo que les sorprende después de la absoLuta tranquilidad exis-
tente desde el primer momento de la desgracia (28). El día 10,
anticipadamente, vuelve a reunirse el Consejo, para tratar de
la situacion en las minas La Reunión, “por continuar la huelga
de los mineros, alentada y sostenida por elementos extraños a
los mismos”. Estando reunido el Consejo, se presentó una comi-
sión de mineros, solicitando ser recibidos por el Director y
reclamando “trabajo de 8 horas, aumento de 1 Pt~ sobre el jornal
que perciben actualmente, pago quincenal y supresión de los con-
tratos”. Se les comunica no se puede examinar sus peticiones,
mientras no vuelvan al trabajo. (29)
El 17 de mayo, se reune, nuevamente en fecha anticipada,
el Consejo de Administración, convocado por su Presidente para
dar cuenta de la complicación surgida en la mañana del día ante-
rior, por haberse declarado en huelga una parte de los obreros
de los talleres de Madrid, que, como muestra de solidaridad con
los obreros de las minas de Villanueva, abandonaron el taller
a poco de haber entrado al trabajo a la hora acostumbrada. Luego
ocuparon varios puntos de la vía, para tratar de impedir la cir-
culación de los trenes; lo que no llegaron a realizar por haber—
selo impedido fuerzas de la Guardia Civil. Además, los huelguis-
tas habían ejercido violentas coacciones y atropellos sobre los
compañeros que se negaron a seguirles y habían vuelto a los
talleres.
Para la Compañía, la conducta de los provocadores de esta
huelga era tanto más extraña e inesperada, cuanto que los obre-
ros de las minas habían ofrecido a su representante que volve—
rian al trabajo mientras éste discutía sus pretensiones con la
Compañía. No obstante, no se habían reincorporado al trabajo,
y en tal situación surgía ahora la huelga en Madrid “promovida
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y alentada al parecer por elementos extraños”.
La situación en las minas continuaba igual, sin que las
fuerzas de La Guardia Civil allí concentradas lograsen impedir
que los huelguistas siguieran ejerciendo coacciones, no sólo
sobre los que se hallaban deseosos de volver al trabajo, sino
sobre Los que se ocupaban del funcionamiento de las bombas de
desagúe; lo cual alentaba a los de Madrid para seguir en su
actitud (30). Por todo ello, el Consejo acuerda hacer inmediata-
mente gestiones cerca del Gobierno “para que sin pérdida de
tiempo se envien a las minas los refuerzos de tropa necesarios,
con las instrucciones que el caso reclama, y que acuda allí,
a la vez, el Coronel de la Guardia Civil de Sevilla, cuya pre-
sencia se consideraba de gran eficacia”. (31)
En consecuencia, en sesión del Consejo de 27—05—1904,
se puede informar que las medidas adoptadas por el Ingeniero
Jefe de las Minas, de conformidad con el Coronel de la Guardia
Civil y con arreglo a las instrucciones del propio Consejo, han
dado el resultado que se esperaba y se puede dar por terminada
la huelga en las minas y restablecida la normalidad. En cuanto
a los huelguistas de Madrid, el día 23 había vuelto al trabajo
la mayor parte de ellos.
En esta sesión de 27 de mayo se ocupó ya el Consejo de
las recompensas a conceder al personal que en aquellas críticas
circunstancias había “permanecido fiel en su puesto, desoyendo
las instigaciones de los perturbadores, aun con riesgo de su
seguridad personal”.
Las gratificaciones acordadas para personal de Madrid,
por un total de 15.034,65 Pt~ fueron:
— P,~ 5.075,55, a 129 contramaestres, capataces y obreros
de los talleres generales, depósito, recorrido y alma-
cenes. (En esta cifra se halla comprendida una gratifi—
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cacion de 50 Pt~, a favor de un pensionista que acudro
espontaneamente a prestar sus servicios en el taller
de calderería).
— Pt; 786,20 para 73 agentes de Vía y Obras.
— Ph. 2.800, para varios agentes de la Inspeccion, jefes y
factores.
— Pts. 2.792,9 para 303 agentes y obreros varios del ser—
vicio de Explotación.
-. 2.580 Pi;. a varios.
Se aprobó, también, una gratificación de 422,50 P¡~ a favor
de 78 obreros del depósito de Sevilla que no abandonaron un sólo
momento su puesto, y 200 Pt~ para 8 obreros de Ciudad Real que
prestaron servicio en Sevilla en los días de la huelga.
El importe total de las gratificaciones concedidas al
personal de las minas fue de 36.075 Pis.
En la breve exposición de los hechos que acabamos de ha-
cer, hemos visto le causa sorpresa a la Compañía la presentación
de la huelga después de transcurridos varios días desde el acci-
dente, asi como que estalle la huelga entre los obreros de ta-
lleres de Madrid por solidaridad con los mineros, cuando éstos
se habían comprometido a realizar el trabajo en tanto se nego-
ciaba el acuerdo, compromiso que luego no cumplen; y se hace
referencia, también, a la intervención en el conflicto de ele-
mentos extraños.
Pues bien, estas apreciaciones de la Empresa las vemos
corroboradas en el informe llevado a cabo por el Instituto de
Reformas Sociales, en el que se dice expresamente que la huelga
venía preparándose antes de la catástrofe. (32)
En el ámbito de la prensa, la Gaceta de los Caminos de
Hierro, en su n9 2.499, de 24—05-1904, dice que los obreros de
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los talleres de Madrid de M.Z.A. se han declarado en huelga sin
que se sepa verdaderamente el motivo y que lo desconocen la ma-
yoría de tos huelguistas, que han adoptado esta actitud enten-
diendo mal tas costumbres de la solidaridad obrera y socialista.
La Gaceta de FF.CC. y Navegación de 25—05-1904, n9 [5,
trata con amplitud este asunto y hace referencia al singular
interés de esta huelga, no sólo porque se ha mantenido entre
obreros de una empresa ferroviaria, sino por las circunstancias
que en ella han concurrido: Inmediatamente después de la catás-
trofe, los mineros presentaron a la Compañía una reclamación
sobre horas de trabajo y fecha de pago de jornales, acusándola,
además, de responsable indirecta de aquella catástrofe. Luego,
de la reclamación pasaron los mineros a la huelga y los obreros
ferroviarios de La Locomotora Invencible acordaron secundarlos
por solidaridad. En los primeros momentos se vio que la mayoría
de los obreros no era partidaria de la huelga y se confiaron
a un arbitro, el ex—Ministro Sr. Gasset, que los llevaba por
buen camino, “cuando de la noche a la mañana, se impuso una mi-
noría turbulenta; y por coincidir esto con la llegada del Rey
a Madrid, los huelguistas acordaron comenzar su obra levantando
los carriles de la vía por donde había de entrar el tren regio”.
Era singular, asimismo, que el Presidente de La Locomotora In-
vencible, alma de la sociedad, hubiera aparecido, alternativa-
mente, como ignorante del movimiento y como su director responsa-
ble. “Por estas circunstancias raras, por los actos, realizados
unos y frustrados otros, de los republicanos, por la presencia
de algunos de sus caracterizados agitadores entre los huelguis-
tas, de cuyas acciones era preciso amparar con la fuerza a los
trabajadores, y por la presteza con que el Diputado Sr. Lerroux
acudió a Villanueva de las Minas en cuanto ocurrió la catástro-
fe, hay derecho para pensar si sería esta huelga el primer efec-
to del contubernio entre el Jefe de los Republicanos y la socie-
dad de resistencia La Locomotora Invencible”.
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En cuanto a los efectos de la huelga, esta revista dice
que se ha perdido en las condiciones más lamentables y que la
urdimbre se ha visto muy claramente: “Compréndese la enemiga
de los republicanos a la huelga y a todo lo que sea manifesta-
ción de organizaciones obreras serias y robustas”. La nueva tac—
tica republicana busca que a toda huelga siga inmediatamente
el hambre, consejera de todas las rebeldías. Los obreros han
vuelto al trabajo vencidosyhumitlados, por su inhabilidad y tor-
peza mas que por la resistencia del patrono, pero dejando a unos
cuantos de sus compañeros sin trabajo, sin pan y en medio del
arroyo. “Sin fondos de resistencia, sin cooperación de elementos
obreros, sin solidaridad con otras sociedades de resistencia,
que veían con disgusto la significacion republicana de La Loco-
motora Invencible, sin haber forzado a la prensa diaria a reco-
nocer y declarar la justicia de sus peticiones ( . . . ) los obreros
del Mediodía se lanzaron a la huelga con una torpeza e insensa-
tez tales, que mueve su fracaso, por lógica condición humana,
más a risa que a lástima”. Según esta revista, se trataría,
pues, de una huelga promovida por elementos republicanos en con-
diciones que llevarían al fracaso de forma intencionada.
Algunos otros conflictos de que tenemos referencia, son:
En minas de Barruelo —de la Compañía del Norte— sin resultado
positivo para los obreros, según el Instituto de R. Sociales,
del 12 al 16 de septiembre de 1904 y del 28 de abril al 24 de
mayo de 1905 (33) . En marzo de 1905, los obreros del F.C. de
Castejón a Olvega, y los del F.C. de San Martín Sieres, Gijón.
Los días 24 y 25 de mayo de 1905, una brigada de M.Z.A. en Bar-
celona. Del 13 de agosto al 2 de septiembre, se declararon en
huelga, pidiendo la readmísion de un compañero despedido, la
casi totalidad de los cargadores del F.C. de Triano -iso de los
t85 existentes—; con resultado de sustitución por la Companía
de 110 huelguistas por nuevo personal. (34)
Por estas fechas fueron planteados diversos conflictos
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por parte del personal de la Compañía del Sur de España: El 9
de julio de [907 se declararon en huelga obreros de Gergal (Al-
mería). El 20 de agosto de 1908 se declararon en huelga los ma-
quinistas y fogoneros. Este mismo personal hizo tambien huelga
entre el 17 de septiembre y el 2 de octubre de iqoS. En esta
ocasión pedían igualdad de condiciones de sueldo y jornada igua—
1-es a las del personal de las otras compañías de ff.cc. de Espa-
ña. Constituido un tribunal arbitral compuesto por el Gobernador
Civil de Almería, el Ingeniero de 4? División de FF.CC. y el
Secretario del Consejo de Administración de la Compañía, fueron
aceptadas las peticiones de los huelguistas. (35)
6.1.4. CONFLICTOS POR LOS MONTEPIOS DE LAS COMPAÑíAS DE M.C.E. Y
DE LOS FF..CC. ANDALUCES
A principios de 1911, los Montepíos de la Compañía de
M.C.E. y de la de Andaluces, son dos focos de tension:
“El Huerto del Francés” llaman los ferroviarios de M.C.E.
al Montepío establecido por esta Compañía para dar pensiones
de retiro a sus empleados y de viudedad y orfandad a las viudas
y huérfanos menores de 18 años. Dado a conocer por orden de ser-
vicio de 10—12—1904, tenía carácter voluntario para los emplea-
dos y obreros que estuvieran al servicio de la Compañía desde
antes de 01-01—1905, fecha de implantación del Montepío, y era
obligatorio para los ingresados con posterioridad.
Este montepío o caja de pensiones, se nutría de las re-
tenciones del 3% sobre sueldos y jornales de los empleados y
obreros pertenecientes al mismo, más las cantidades que les co-
rrespondieran por reparto del 5% de los aumentos de productos
brutos de la Compañía, según compromiso contraído con motivo
de la huelga de 1900. Según la Empresa, estos recursos eran in-
suficientes para asegurar el servicio de las pensiones estable—
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cidas por el Reglamento, y se comprometió al pago de las pensio-
nes supliendo lo que faltara para cubrirlas. Sin embargo, los
empleados no consideraban beneficioso este Montepío, por estimar
no estaban compensadas las retenciones que sufrían con las pen-
siones que luego obtenian.
El 4 de febrero de 1911 La Unión Ferroviaria celebró una
asamblea en el Teatro Barbieri, de Madrid, y en ella se acordó
pedir al Ministro de Fomento obligase a la Compañía de Madrid
a Cáceres y Portugal, y a la de los FF.CC. Andaluces, a disolver
los respectivos montepíos, y a devolver al personal a quien se
había obligado a pertenecer a los mismos, el dinero descontado.
La Compañía de M.C.F., por su parte, ante el estado de
insatisfacción de sus trabajadores en relacion con la caja de
pensiones, tomó las medidas oportunas para que se formase una
comision que se encargara de estudiar y proponer la solucion
que hubiera de darse a este asunto. Esta comisión quedó consti-
tuida por 19 agentes de diferentes categorías y servicios ele-
gidos por el personal perteneciente a la Caja. Reunidos en Ma-
drid los días 3 y 4 de marzo y una vez enterados del estado de
la caja y de la inversion de los fondos de la misma, y después
de discutir varias proposiciones, acordaron, casi por unanimi-
dad, solicitar del Consejo de Administración de la Compañía que
la inscripción en la caja de pensiones fuera voluntaria y que
se permitiese retirarse de la misma a los inscritos que así lo
deseasen, con entrega de las cantidades retenidas de los sueldos
o jornales y de las que les hubieran correspondido por reparto
del 5% de los aumentos de los productos brutos de la Compañía.
Intervino el Jefe del Gobierno, y la Compañía dio a cono-
cer a su personal, por medio de una circular, que el Consejo
de Administracion había acordado declarar voluntaria, para lo
sucesivo, la inscripcíon en el montepío y autorizaba a retirarse
a los inscritos que lo deseasen, a los cuales se les entregarían
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las cantidades retenidas más un 4% de interés simple sobre di-
chas cantidades. Expresaba la Compañía que durante los años
transcurridos desde la fundación del montepío, no habían llegado
a su Consejo de Administracion ni a la Direccion quejas u obser-
vaciones al respecto, y se lamentaba de que elementos extraños
al personal de la Compañía hubiesen juzgado injustamente la con-
ducta de ésta, atribuyéndola móviles bien distintos de tos que
realmente habían inspirado la creacton de la institucion; cuyo
carácter benéfico había sido reconocido por el propio Instituto
Nacional de Prevísion.
Un Decreto derogó la Caja de Pensiones de la Compañía
de M.C.P. y quedó solucionado el conflicto, sin que se llegase
a la huelga temida.
¿Por qué se derogó el Montepío de M.C.P. y no el de Anda-
luces que también se había pedido? La revista “La Unión Ferro-
viaria1’ en su n9 23, de fecha 01-04-1911, da una explicación;
que puede ser o no interesada: El Gobierno sabe que en M.C.P.
está asociado casi la totalidad del personal mientras que en
Andaluces todavía son relativamente pocos los que pertenecen
a la Sociedad. Aquéllos podrían crear problemas y a éstos no
se les teme.
El Montepío de la Compañía de los FF.CC. Andaluces se
regía por un reglamento de 01-07—1904 y suponía para los agentes
el que se les descontase de sus salarios el 3, el 4 y hasta el
5%, según la edad que tuviesen al ingresar en la Compañía; ade-
más de la entrega de 1 mes de salario, repartido en 12 mensuali-
dades, cuando ingresaban (36) . Como en el caso de M.C.P., esti-
man no están compensados estos descuentos con las pensiones
que luego quedan.
Con motivo de una R.O. de 01—07-1911 que establecía se
llevara a cabo por las Divisiones de FF.CC. una amplía informa—
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cion sobre la situación de los ferroviarios —numero, edad y se-
xo de los empleados y obreros Fijos, horas y cLase de servicio,
sueldo, forma en que estaban regulados los ascensos, pensiones
que asignaba la empresa en caso de enfermedad, accidente, impo-
sibilidad o retiro, cuántos vivían en locales de la compania
y condiciones de estas viviendas.. . — fue enviado con fecha 3 de
julio un telegrama al Ministro, protestando contra la forma en
que estaba llevando a cabo esta información el Interventor del
Estado en Granada, que entregaba los formularios a los Jefes
de Servicio, para que los rellenasen ellos mismos; telegrama
que fue contestado por el Ministro el día 20 del mismo mes, ma-
nifestando que se haría justicia.
Así las cosas, el Director de Andaluces hizo llamar a
Granada, el día 24 de julio, al maquinista Juan Catalán. En la
entrevista se habló del montepío: de las ventajas que el mismo
ofrecía, por parte del Director; de las pensiones ridículas que
quedaban, por parte del Maquinista. El Director habló de que
se haría una nota aclaratoria al Reglamento, pues reconocía que,
efectivamente, el mismo no estaba claro para el personal. La
entrevista fue tensa y en ella el Director llego a amenazar con
el despido del propio Catalán, del factor Puertas y de otros
agentes.
Y llegaron los despidos: el día 1 de agosto Fueron sepa-
rados los dos agentes citados (37). Ello dio lugar a una fuerte
reacción: Se cursaron telegramas al Jefe del Gobierno, al Minis-
tro de Fomento y al Director de La Unión Ferroviaria. La prensa
local se hizo eco de estos hechos. Se organizo un mitin en la
Agrupación Socialista de Granada, para protestar del despido
de los dos trabajadores, por entender que habían sido motivados
por haber ingresado dichos agentes en La Unión Ferroviaria y
por haber pedido cuentas sobre el Montepío. Se dice que el mon-
tepio ha recaudado desde 1904, 6 millones de pesetas y que no
se sabe dónde han ido a parar. En el mitin se nombra una comí-
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sión para que solicite la reposición de los despedidos y pida
que el montepío rinda cuentas y sea disuelto en la misma forma
que Lo ha sido el de M.C.P. La Comisión quedó formada por Con-
cejales de Granada, Abogados, Periodistas y 2 agentes de la Com-
pañía del Sur. (Ño se nombro a ninguno de Andaluces, por miedo
a represalias). Luego se celebraron tuitines por representantes
de La Unión Ferroviaria, en Córdoba, Málaga y otros puntos. En
la Junta General de La Unión Ferroviaria celebrada en Madrid
el 14 de septiembre, presidida por Largo Caballero, uno de los
acuerdos tomados fue pedir la desaparición del montepío de —
Andaluces.
Entre la Sección de Málaga de La Unión Ferroviaria y el
Ministro de Fomento se cruzaron cartas y telegramas en que se
exponía que muy pronto se llegaría a un conflicto entre la Em-
presa y los trabajadores si aquélla no accedía a la disolución
del Montepío. Ante la situacion planteada, el Ministro de Fo-
mento, Sr. Gasset, determinó que el Director General de Obras
Públicas, Sr. Armiñán, se trasladase a Málaga, para ver de armo-
nizar las posturas de Empresa y empleados; pero éste no consí—
gu±o se llegase a un acuerdo, ante la tenacidad de ambas partes.
En vista de que no se solucionaba el asunto, la Sección de Mála-
ga de La Unión Ferroviaria organizo un mitin el día 22 de no-
viembre, en el que se acordó que si no se arreglaba lo del mon-
tepio de acuerdo a sus deseos, el 7 de diciembre se declararía
la huelga en los Ferrocarriles Andaluces, como protesta por la
negativa por parte de la Empresa a la disolución de la Caja y
devolución a los agentes de las cantidades descontadas. Después
de acalorada discusión y a propuesta del Sr. Armiñán, se acordó
se trasladase a Madrid, en compañía del mismo, una comisión de
los empleados, para exponer al Ministro las razones que les in-
ducían a tomar tan grave acuerdo y ver de llegar a una solución
favorable.
Vino en efecto a Madrid, el día 27, en unión del Director
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General de O. Públicas, la Comisión, formada por el Presidente
y los dos Secretarios de La Unión Ferroviaria de Málaga, y se
entrevistó con el Ministro. Informado éste por el Director Gene-
ral y por los representantes de los ferroviarios, llamó a su
despacho al Director de la Compañía, Sr. Keronnés. Al día si-
guiente volvió a recibir el Ministro a la Comisión Ferroviaria,
a la que informó de que la Compañía había accedido a que los
agentes que quisieran seguir perteneciendo al Montepío podrían
hacerlo y que aquellos otros que deseasen retirar del mismo las
cantidades descontadas podrían igualmente hacerlo. La Comision
aceptó la fórmula y el Director de Andaluces salió para Paris
al objeto de poner en conocimiento del Comité de la Compañía
el acuerdo a que se había llegado y recabar la necesaria autori—
zacion para proceder a la devolución de las cantidades que fue-
sen reclamadas. Desde París, el Sr. Keronnés telegrafió al Mi-
nistro comunicándole la aceptación por parte del Comité de la
solución acordada y la concesion del crédito necesario para la
devolución de cuotas (38) . De esta manera quedó atajada la huel-
ga planteada para el próximo día 7 de diciembre.
Se había evitado la anunciada huelga, pero luego los he-
chos vinieron a demostrar que el conflicto no había sido solu-
cionado. La revista “Adelante” en su numero de 25—01—1912, dice
que la Compañía de Andaluces “sigue haciendo mangas y capirotes”
y que el Sr. Gasset, que había intervenido en la cuestión del
montepío, no hacia cumplir lo acordado.
La realidad es que se produce una situación muy confusa:
La Compañía está tramitando las peticiones, pero muchos solici-
tan salir y al mismo tiempo o posteriormente escriben a la Com—
pania diciendo que quieren permanecer en el montepío. Por estas
razones y para evitar supuestas coacciones, el Ministro de Fo-
mento dispone la intervención del Ingeniero Jefe de la V Divi-
sión de FF.CC. y dicta una Real Orden, de 24-01—1912, estable-
ciendo la no obligatoriedad de pertenecer al montepío y la obli-
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gacion por parte de la Empresa de devolver, a quienes lo pidan,
las cantidades retenidas. Otro hecho contradictorio es que viene
a Madrid una comisión, a decirle al Ministro que 3.000 agentes
piden que no se disuelva la institucion.
La versión que da de los hechos el Presidente de La Unión
Ferroviaria, Vicente Barrio, en unas declaraciones a la revista
“Adelante” es la siguiente: La Comísion que gestionó la devolu-
ción de cuotas, recorrió las líneas de la Compañía pidiendo las
solicitudes a los empleados y obreros que estuvieran conformes
con la devolucion. Realizada esta labor, los comisionados pre-
sentaron al Director de la Compañía el “montón” de solicitudes
recogidas, pero éste se negó a admitirías; ante lo cual, los
comisionados solicitaron la presencia de un notario. Entonces,
la Direccion de Andaluces destinó a algunos elevados funciona-
nos de la Compañía para que visitasen a los que estaban confor-
mes con la devolución de cuotas y les amenazasen con el despido
si no retiraban la solicitud presentada. Incluso habían llegado
a ofrecerles 2 pagas, si es que necesitaban dinero; pero que
desistiesen de reclamar sus cuotas a la caja de pensiones. La
amenaza había surtido efecto, y muchos obreros y empleados, ate-
morizados, habían retirado su solicitud; pero como no había sido
voluntariamente, el disgusto cundía y los chispazos aislados
de huelga aparecían. No le extrañaban las noticias que circula-
han de que en Jerez y en Málaga proyectaban declarar la huelga:
Era de esperar que de los chispazos brotase el fuego con toda
intensidad y acaso antes de lo que se esperase. (39)
El 3 de abril, La Unión Ferroviaria de Málaga elevó una
denuncia, en regla, al Ministro de Fomento: El montepío, lejos
de ser una institución de fines exclusivamente beneficiosos,
era por el contrario un negocio de seguros establecido por la
Compañía, que realizaba con sus empleados. Contenía cídusulas
y disposiciones contrarias a la ley. Se pedía, en consecuencia,
la inmediata liquidación del mismo, con imposicion al Director
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Gerente de la Compañía, y subsidiariamente a la propia Compañía,
de las multas previstas por la ley. (La denuncia, fechada en
Málaga, ita firmada por el Presidente, Francisco Gil; el Abo-
gado Consultor, Licenciado José de Navas López; y el Secreta-
rio, Francisco Bascuñana). (40)
El día 10 de mayo se celebró un mitin en los salones del
Círculo Republicano de Málaga. En este mitin se explicó que se-
gún la Real Orden dictada pocos días antes, el montepío había
tenido vida ilegal durante varios años y que la Compañía tenía
2 meses de plazo para que pudiera legalizarse el mismo. Los
obreros debían hacer ver a la Compañía la fuerza de su organi-
zación y exigir se respetase esta R. Orden, que establecía que
una comisión de obreros intervendría en la confección del regla-
mento del montepío. En esta asamblea —en la que se hicieron
grandes elogios del nuevo Gobernador Civil, Sr. Comenge, que
llega dispuesto a exigir el cumplimiento de la ley- se aprobó
ir a la huelga y se acordó comunicarlo inmediatamente al Gober-
nador Civil, para cumplir el precepto reglamentario. Se alegó
como motivo de la huelga, que la Dirección de la Compañía se ne-
gaba a conceder a los obreros intervención en la confección del
reglamento de la caja de pensiones, y que no quería reconocer
la existencia de La Unión Ferroviaria. Ya antes de la celebra-
ción del mitin, habían dirigido un telegrama al Ministro seña-
lando que la Dirección de Andaluces confeccionaba el reglamento
a espaldas de la ley prescindiendo de los ferroviarios; por lo
que, a su pesar, la huelga seria inevitable, y que esperaban
sus órdenes para evitar el conflicto. El Ministro contestó con
otro telefonema indicando que había enviado instrucciones al
Ingeniero Jefe de la 4? División de FF.CC., para su intervención
inmediata, en cumplimiento de las leyes y resoluciones acordadas
por el Ministerio. (41)
Acordada la huelga, el Comité formado al efecto dirigió
un comunicado a los ferroviarios de la región andaluza explican—
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do los motivos por los que se realizaba la misma y dando ins-
trucciones sobre cómo debían actuar. Además, en este comunicado
se afirma que los nuevos edificios construidos por la Compañía
en M~iíaga, con un valor de 667.035,14 &s., se han hecho con dine-
ro del Montepío.
La huelga comenzó el 25 de mayo, en Málaga, Puente Genil
y Linares; y el día 26 se extendió a toda la red -que era de
1 .080 kilómetros-, hasta el punto de que el Correo hubo de ser
conducido por alto personal.
El día 27 se celebró en Málaga un mitin, bajo la presi-
dencia de Francisco Gil (Presidente de La Unión Ferroviaria en
aquella ciudad) y con asistencia de unos 1.500 huelguistas. Des-
pués de amplia discusión, se acordé, por unanimidad, nombrar
arbitro para la resolución del conflicto, al Gobernador Civil,
bajo las siguientes condiciones:
- Anulación total del montepio.
— Admisión, en sus respectivos puestos, de todos los huel
guistas.
— Reposición de todos los empleados y obreros despedidos
por cuestiones del montepio, con anterioridad a la de-
claración de la huelga.
- Abono de los jornales perdidos por la huelga.
— Indemnízacion de 5.000 Pts. a La Unión Ferroviaria, por
los perjuicios ocasionados a la misma.
Se acordé también la siguiente propuesta. “Para el caso
de que el Estado llegue a incautarse del servicio ferroviario,
los obreros huelguistas se ponen a disposición del Gobierno,
a fin de que los utilice en la forma que estime más conveniente”
(El día 28, una comisión de huelguistas se ofreció al Gobernador
de Málaga para conducir al muelle y descargar 4 vagones de hari-
na destinados al Ejército de Melilla; ofrecimiento que fue -
aceptado>.
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El Consejo de Administración de la Compañía, por su par-
te, el día 27 acordó conceder la devolución de cuotas a los aso-
ciados de La caja de pensiones que lo solicitasen.
El Presidente Nacional de La Unión Ferroviaria, Vicente
Barrio, se desplazó a Sevilla, para mantener contacto directo
con los huelguistas.
El día siguiente, en Madrid, La Unión Ferroviaria organiza
un mitin, presidido por Largo Caballero, para determinar la lí-
nea de conducta a seguir en relación con la actitud adoptada por
los compañeros de la Compañía de Andaluces. En el mitin se ex-
plica los descuentos efectuados al personal para el montepío
y las bajas pensiones que luego quedan. Después se hace el rela-
to de los hechos que han llevado hasta la huelga: De la informa-
ción facilitada por una comision de obreros que vino a Madrid,
resultaba que habían pedido la devolución de las cuotas unos
4.000 obreros. La Compañía, sólo había reintegrado las cuotas a
800 y puesto cortapisas, equivalentes a una negativa, al resto;
a la vez que ofreció adelantar 3 meses a los que pidiesen anti-
cipo, lo cual comenzó a efectuar, pero obligando a los peticio-
narios de anticipo a firmar un documento en que solicitaban la
continuacion del montepío. Cuando reunió el número de estos do-
cumentos que estimé suficiente, envió una comisión a Madrid,
para que se los mostrase al, entonces, Ministro de Fomento,
Sr. Gasset, para hacerle ver que el personal estaba interesado
en que siguiera la institución1y sobre esta información capcio-
sa, el Sr. Gasset dictó una Real Orden. Vino luego otra comisión
de obreros a Madrid, y mejor informado el actual Ministro de
Fomento, Sr. Villanueva, dictó otra R.O., por la que se recono-
cía el derecho de los obreros a intervenir en la administración
de la caja de pensiones. La Empresa no ha cumplido esta Real
Orden. y ha surgido la huelga pidiendo la disolución de la caja.
Mientras se desarrollaba el mitin, hicieron acto de pre—
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sencia en el escenario, Pablo Iglesias y Quejido. Pablo Iglesias
hizo referencia a su intervención en el Parlamento en relacion
con el asunto de los ferroviarios y Quejido dio cuenta del esta-
do del conflicto: Según telegrama recibido esa misma noche, al
día siguiente reanudarían el trabajo; ya que los huelguistas
y la Compañía habían nombrado árbitro para el arreglo del con-
flicto, al Gobernador de Málaga, comprometiéndose a respetar
el laudo que dictase. En aquellos momentos estaban reunidos los
representantes de las dos partes, para conocerlo y respetarlo,
de conformidad con el compromiso contraído.
En efecto, el día 28, el Gobernador hizo público el fallo
dictado, que contenía las siguientes disposiciones:
— Incorporación a los puestos de trabajo del personal,
una vez conocida la sentencia, cesando por tanto la
huelga; y comunicación por parte de la Junta de Huelga,
a los obreros de toda España, para que cesasen en su
actitud de solidaridad y paro voluntario.
— La Compañía no tomaría represalias, respetando en sus
cargos a todos los huelguistas. Si revisados por el
propio Gobernador los expedientes del maquinista Juan
Catalán, del fogonero Juan Soler y del factor Rafael
Puerta, resultara que los mismos no habían cometido
falta grave, la Compañía los aceptaría en las mismas
condiciones que los huelguistas.
- Quedaban disueltos el montepío y caja de pensiones, pa-
ra todos los huelguistas. Subsistiría la caja de pen-
siones, en la forma actual o reformada, para todos los
agentes que lo deseasen, sin que la Compañía pudiera
en ningún momento obligar a ingresar en ella. Serían
devueltas, en el término de 3 meses, las retenciones
hechas a los que causaren baja en la caja, más los in-
tereses devengados.
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Reunidos en Málaga, el día 29, más de [.000 ferroviarios,
para estudiar el laudo dictado por el Gobernador, y a pesar de
reconocer ta buena fe del mismo, acordaron rechazarlo, por esti-
mar que ta Compañía, que no había hecho caso de Reales Ordenes
ni consejos del Gobierno, haría burla, una vez mas. En conse-
cuencia, continuaría la huelga.
Ese mismo día, las Cámaras de Comercio de Andalucía pro-
testaron ante el Gobierno por los perjuicios inmensos ocasiona-
des al comercio; y se reune el Consejo de Ministros para tratar
exclusivamente del conflicto.
La huelga siguío, y el día 31 Vicente Barrio propuso al
Gobernador de Sevilla la siguiente fórmula, para dar fin al con-
flicto: Las cantidades a devolver a los obreros serian impues-
tas en la Caja de Ahorros, a nombre de aquéllos. También sería
impuesta en dicha Caja, por la Compañía, la cantidad que le co-
rrespondiera por los Estatutos.
El mismo día 31, el Gobernador de Sevilla, Sr. Sánchez
Anido, comunicó que la Compañía se resignaba a la disolución
del Montepío.
Y terminó la huelga (42> . Luego vino un mitin en Córdoba,
para celebrar el triunfo alcanzado y, lo que era más importante,
el sentimiento de fuerza por parte, de los trabajadores.
La Gaceta publicó una R.O. declarando disuelta y en li-
quidación la caja de pensiones, según las siguientes reglas:
— Respecto de aquellos agentes que tuvieran reconocida
hasta la fecha, para sí o para sus viudas y huérfanos,
una pensión, el Consejo de Administración cumpliría
lo dispuesto en el art. 25 del reglamento.
— A los demás agentes, les serian devueltas las cantida-
des retenidas, más los intereses de las mismas.
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- El remanente que resultase correspondiente a la Compa—
fha por aportaciones, quedaría a disposícion de ésta,
para los fines que en beneficios de sus agentes poste-
riormente determinase.
- La comísion liquidadora estaría constituida por quienes
designase la Compañía y una representación de los agen-
tes, cuyo numero no excedería de 3. En el caso de sur-
gir discrepancias en la liquidación, serían solventadas
estas por el Gobernador de Málaga o persona que éste
designase. (43>
6.i.~. EL FARO EN LOS TALLERES DE VALLADOLID DE LA COMPAÑIIA DEL
NORTE, EN MARZO DE 1912
Mientras se estaban desarrollando los hechos que llevaron
a la huelga al personal de la Compañía de Andaluces, 2 meses
antes de que ésta estallara, se produjo un paro de cierta impor-
tancia en los talleres que la Compañía del Norte tenía en Va-
lladolid:
La sección de obreros del Material Fijo, que se componía
de unos 1-60 obreros, más otros 200 destacados en la línea, venía
solicitando, desde hacia algún tiempo, aumento del 25% del jor-
nal, fundándose en el hecho de que ya disfrutaban de condiciones
equivalentes otras secciones importantes de los talleres; y caso
de que no se accediera a esta demanda, que les fuera concedido
el trabajo a destajo.
Como no eran atendidos en su petición, el 27 de marzo
entraron al trabajo a la hora acostumbrada, pero poco antes de
las 11 de la mañana suspendieron su labor y se dirigieron a la
oficina del Inspector Principal, al que reiteraron su solicitud
de aumento del 25% del jornal. Este les dijo no tenía atribucio-
nes para conceder lo que solicitaban y íes indicé la convenien—
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cia de que nombrasen una comision para tratar el asunto y redac-
tasen un escrito solicitando de la Dirección las mejoras que
pedían.
El Inspector Principal trató el asunto con los otros je-
fes de los talleres de Valladolid y decidieron poner el asunto
en conocimiento de la Dirección, para que resolviese a la mayor
brevedad. Los obreros de Material Fijo, por su parte, recabaron
solidaridad de los compañeros de los otros talleres, y por la
tarde, estando presentes en los talleres, continuaron el paro,
al que se unieron operarios de los otros talleres.
Después de la salida del trabajo, una comisión, presidida
por el Presidente de La Unión Ferroviaria de Valladolid, se en—
trevistó con el Gobernador Civil; el cual llamó luego al Jefe
interino de los Talleres. Los ferroviarios tuvieron una reunión
en el Centro Obrero y decidieron continuar el paro al día si-
guiente; lo que, efectivamente hicieron.
Según la revista Adelante, los que holgaron ese día,
fueron:
— En la sección del depósito, todos, excepto 7 obreros
dedicados a la carga de carbón de las máquinas.
— En explotación, todos menos los telegrafistas.
— En el pequeño material, los obreros de relojería, pero
no los lampisteros.
— En almacenes generales, todos menos la brigada encarga-
da de la remisión de comestibles a las estaciones, para los
empleados.
— En vía y obras, todos.
- En los talleres de material fijo, todos.
Como en la noche del día 28 recibieron noticias de que
los comisionados enviados de Madrid por la Companra venían dis-
puestos a solucionar el conflicto mediante determinadas conce—
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sienes, los obreros acordaron reanudar el trabajo el día 29;
lo que, efectivamente hicieron.
En la noche de ese día, reunidos en eí Gobierno Civil
los jefes, madrileños y vallisoletanos, y una comisión de los
obreros, les fue concedido a éstos el trabajo a destajo, pero
no el aumento del 25% del jornal, hasta que se estudiase dete-
nidamente la cuestión (44) . (Ver apéndice 138).
6.2. LA HUELGA DE 1912 DE LA RED CATALANA DE M.Z.A. Y EL ANUNCIO DE
HUELGA GENERAL FERROVIARIA
6.2.1. LA SITUACION GENERAL Y LA INQUIETUD DE LOS FERROVIARIOS
El año 1912 es un año destacado en la conflictividad fe-
rroviaria. Aparte otras huelgas, como la llevada a cabo por los
agentes de la Compañía de los FF.CC. Andaluces para tratar de
conseguir la supresión del Montepío, y que hemos visto ya, tiene
lugar la realizada por los ferroviarios de la Red Catalana de
la Compañía de M.Z.A. desde el 25 de septiembre hasta el 6 de
octubre; así como el anuncio oficial de declarar huelga general
ferroviaria a partir del 8 de octubre.
Vamos a ocuparnos en el presente capítulo, de estos he-
chos conflictivos, tratando de conocer la motivación de los mis-
mos, las circunstancias en que se producen y su desarrollo; lle-
gando hasta aquellos detalles que una abundante documentacion
conservada en el archivo histórico de Renfe nos ha permitido
conocer.
La primera pregunta que nos hacemos, es por qué se produ-
ce en este momento el conflicto ferroviario más importante de
los hasta entonces habidos; pues aun cuando se habían dado otras
situaciones de conflicto, como la oleada de huelgas de maquinis—
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tas y fogoneros que a finales de 1872 recorrió distintas compa-
nias. su importancia no es comparable con la de esta huelga de
la Red Catalana, que estuvo a punto de desencadenar una huelga
general ferroviaria.
La situacion en España, es de recuperacion economica,
a la que no son ajenas las compañías de ff.cc. El Gobierno está
presidido por Canalejas, en quien, dada su procedencia liberal,
los obreros habían puesto esperanzas que luego se verían defrau-
dadas. Se está a 3 años ya de distancia de la Semana Trágica de
Barcelona. La U.G.T. se encuentra en período de fortalecimiento
y los anarco-sindicalistas tienen su Confederación Nacional del
Trabajo.
Buscando cuál pudo ser el motor principal que impulsó el
conflicto, salta enseguida la contestacion: Los ferroviarios
se han organizado y han celebrado un congreso nacional del que
han salido unas peticiones de mejora amplias, que han formulado
a todas las compañías. Se sienten fuertes y en condiciones de
plantear sus reivindicaciones. A esto apunta el Instituto de
Reformas Sociales, que en su croníca sobre la huelga pone como
antecedente de la misma el movimiento de asociación del personal
de fF.cc. (45) Pero aunque nos parece que esto es así, creemos
debe ser matizado; puesto que la realidad es que la huelga se
declaró en contra de la opinión de la Organización Ferroviaria,
según veremos más adelante.
¿Y por qué se produce la huelga en Cataluña precisamente,
siendo así que la organización de los ferroviarios era nacional?
Las bases aprobadas en el Congreso, es decir, las peticiones
de mejora a solicitar de las compañías, se dirigieron a todas
ellas. Todos los ferroviarios de España esperaban impacientes
la contestación de las empresas, pero fueron los catalanes de
una de las compañías los que no supieron, o no quisieron, domi-
nar esta impaciencia y se lanzaron a la huelga; no fue siquiera
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el personal de una compañía, sino una parte de él.
Que sea Cataluña donde se produce la huelga, parece no
debe extrañar, dado que se trata de una región industrializada
y por ello propicia a la protesta obrera; amén de ser el bastión
del anarquismo, defensor y propagandista de la huelga revolucio-
nana.
Por otro lado, los ferroviarios asociados de la Red Cata-
lana de M.Z.A. , tienen al frente un personaje un tanto especial,
Pedro Ribalta, un revisor de billetes, del que no acaba de verse
claro cuál era el verdadero móvil de su actuación; si bien cabe
pensar que el principal resorte, aunque no el único, era la am-
bición personal, el afán de notoriedad; aspectos a los que, de
algún modo, hace referencia la Compañía, cuando, tiempo después
de solucionada la huelga, acabe por despedir a este empleado
y dirija una circular al personal de la Empresa para justificar
este despido.
Hay, además, otro factor a tener en cuenta y que entiendo
influyó no poco en que se produjera la huelga: es la situacion
económica de la Compañía. El personal sabe que ésta ha mejorado
y que, tras haberse reanudado, a partir del ejercicio de 1899,
el reparto de dividendo a los accionistas, éste iba subiendo
año tras año, desde 1906; de modo que por el ejercicio de 1911
se había dado un dividendo de 20 Pt~ por accion; además de desti-
nar cantidades importantes a obras de mejora y a formar un fondo
de reserva. (46) Es cierto que M.Z.A., a partir del momento en
que se produjo el cambio de signo de los resultados de la explo-
tación, había concedido diversas mejoras a su personal, entre
ellas la importantísima de crear, con efectos de 01-01—1900, un
servicio de retiros para los empleados y de pensiones de viude-
dad y orfandad, sin retencion alguna sobre los sueldos; pero,
seguramente, los trabajadores pensaban que las mejoras concedi-
das no eran suficientes y que seguían siendo explotados. (47)
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Otro hecho, por fin, que no debe ser olvidado, la huelga
que recientemente habían mantenido los agentes de la Compañía
de Andaluces y como consecuencia de la cual consiguieron la su—
presion del montepío creado por la Empresa.
Celebrado, entre los días 24 y 29 de junio de [912, el
1 Congreso Ferroviario y constituida la Federación Nacional de
los Ferroviarios Españoles, el Comité Nacional, aun antes de
estar formalmente constituido, dirigió con fecha 20 de julio,
carta a todas las compañías, adjuntando las “Bases” o peticiones
acordadas por el Congreso.
Lo que se pedía en las bases, según hemos visto, era mu-
cho; y, por otra parte, en la carta de envío de las mismas no
se daba a las compañías un plazo para contestar. Era, ademas,
época de veraneo y, por ello, no se reunían los Consejos de Ad—
ministracion. En estas condiciones y sin sospechar que los acon-
tecimientos pudieran precipitarse, las compañías comenzaron a
actuar, conscientes, al menos en parte, de la fuerza y empuje
con que venían los ferroviarios asociados; pero pensando que
se podía hacer el estudio de las peticiones de los trabajadores
con suficiente tranquilidad, para someterlo en su momento a los
respectivos Consejos de Administración y aplicar las mejoras
que se acordasen a partir del ejercicio económico de 1913, con
la aprobación de los correspondientes presupuestos.
Como muestra de que las compañías iban teniendo concien-
cia de la importancia de la organización de los ferroviarios,
traemos aquí el caso de la del F.C. de Zafra a Huelva: Su Di-
rector, Merry del Val, apenas recibida la carta del Comité en-
viando las bases, escribió al de M.Z.A. , preguntando si por par-
te de esta Compañía y de las otras de 1? importancia, no se ha-
bía pensado en iniciar la unión de todas las compañías del País,
para presentar un frente unido ante los acontecimientos, fáciles
de prever, en un porvenir no lejano. En tal supuesto, su Compa—
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ñía se adhería al mismo. Foco después, el 4 de agosto, envia
nueva carta indicando que tenía motivos para saber que la Compa-
ñía de Bobadilla a Algeciras y la de los Andaluces, pensaban
como él y deseaban ver una “accion comun y una inteligencia com—
pleta de todas las Direcciones de FF.CC., frente al peligro”.
La opinió del Director del F.C. de Zafra a Huelva acerca de las
bases acordadas por el Congreso Ferroviario, era: 1% que no
podían admitir las compañías la intromisión de elementos extra-
ños como intermediarios entre ellas y su personal, y mucho menos
siendo ellos agitadores profesionales, que ni eran ferroviarios
ni apenas merecían el título de obreros. 2% que era evidente
“la imposibilidad de acceder a todas las pretensiones del citado
Congreso” (Esto parece también claro y la propia Federación re-
conoció que era excesivo lo que se pedía>. 3% que, sin duda,
se iban a producir “algunas dificultades y discordias por los
referidos agitadores”, y que la reciente huelga del personal
de ff.cc. de la Compañía de Andaluces y la solución forzosa que
se había dado al asunto, demostraba que aisladamente era difícil
a una compañía, por poderosa que fuera, sostener sus derechos
contra ciertas influencias e imposiciones. En definitiva, creía
Merry del ~1al que los contactos entre las compañías debían lle-
var hasta una reunión de los Directores de todas ellas, para
tomar acuerdos unánimes, esenciales y trascendentales. En el
caso concreto de su Compañía, señalaba que el Administrador De-
legado estaba dispuesto a venir a Madrid desde Londres, donde
residía el Comité que llevaba la administración de la Compañía;
si bien no creía llegara a ser necesario esto. (48>
Por lo que se refiere a los ferroviarios, poco despues
del envío de la carta a las compañías, la Sección Catalana co-
menzó a dar muestras de impaciencia. Y así, con fecha 29 de ju-
ho. remitió carta a las otras Secciones de la Federación, en
solicitud de apoyo para el caso de exigir, y no implorar, la
inmediata contestación de las compañías, según acuerdo tomado
en asamblea extraordinaria que habían celebrado el día 27. (Apén
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dice [39). Esta carta suponía una actuación en contra del re-
glamento y de los acuerdos tomados en el Congreso Nacional de
Madrid, al prescindir esta Sección del Comité Nacional y din-
girse directamente a las otras secciones, mostrando su “discon-
formidad sobre la forma en que han sido presentadas las bases
a las compañías”. Llegado a conocimiento del Comité Nacional el
contenido de esta carta, se dirigió a las secciones haciendo ver
que su actuación había respondido fielmente a los acuerdos toma-
dos en el Congreso, al presentar las reclamaciones con “carácter
de transigencia y sin determinar plazo para su concesión”, con-
forme con la proposición aprobada por unanimidad; y haciendo
ver, asimismo, el proceder incorrecto de la Sección Catalana al
dirigirse directamente a las otras secciones.
El estado de inquietud de los ferroviarios trasciende a
la calle y ya a finales de Julio corren rumores, que recoge la
prensa, de que los ferroviarios de la región catalana tratan de
declararse en huelga en fecha próxima y que incluso prescidirán
para ello de los preceptos legales. Los rumores sobre propósito
de huelga por parte de los ferroviarios, no solo persisten sino
que van en aumento y llegan hasta el Congreso y los Ministe-
nos. (49)
Un hecho que parece estuvo a punto de desencadenar el
conflicto fue el siguiente: Elegida la Junta Directiva del Sin-
dicato de la Sección Catalana, recayó el cargo de Vicepresidente
en el Visitador General del Recorrido del Norte, Luis Mayafre.
(so) Al día siguiente, la Compañía le trasladó a las oficinas de
Madrid “por no haber cumplido órdenes de la Superioridad”, lo
que fue interpretado por algunos como una venganza de la Compa-
fía contra La Unión Ferroviaria; pero muchos obreros considera-
ron que no era motivo suficiente para declarar la huelga.
En la 2? quincena de agosto, las compañías comenzaron a
contestar la carta del Comité Nacional. Las dos primeras en ha—
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cerIo fueron la de Medina a Zamora y la del F.C. Eléctrico de
La Loma, peno no anticipaban juicio alguno, sino que se limita-
ban a acusan recibo. (51) (Ver en apéndice 140,contestación de M.Z.A)
Mientras las compañías siguen trabajando en el estudio y
evaluación de tas peticiones hechas por sus trabajadores, man-
tienen contactos con el Gobierno, que les había solicitado in—
formacion sobre el alcance de las peticiones hechas pon el per-
sonal. Las compañías sostienen que les es imposible atender to-
das las peticiones hechas y el Gobierno comparte este criterio:
El propio Sr. Canalejas, en declaraciones hechas a la prensa
el día 21 de agosto, manifestó que las mejoras solicitadas ha-
bían sido valoradas con cuidado, para ven hasta qué punto podían
ser atendidas, y que W que lentamente se podría lograr, seria impo-
sible concederlo en el acto. (52)
En esta línea, el Presidente del Gobierno hizo unas am-
plias declaraciones que pueden ser consideradas de advertencia
y aun de amenaza para los trabajadores: Se refirió, primero, a
la buena disposícion del Gobierno, “siempre favorable a la clase
trabajadora, cuando se trata de sus intereses legítimos”, como
lo había demostrado en la reciente huelga de los FF.CC. Andalu-
ces para la desaparición del montepío creado por la Compañia,
dictando una Real Orden que declaraba disuelto y en liquidación
el mismo; a pesar de lo cual, no habían cesado un momento los
trabajos para que la Federación Nacional de los Ferroviarios
siguiera las tendencias y procedimientos de la U.G.T. Señaló,
después, que en la carta enviada a las compañías como resultado
del Congreso Ferroviario, se pedía no sólo el aumento de un 30%
en los sueldos, pensiones de retiro, viudedad y orfandad, reduc-
ción de jornada y otras mejoras, sino la reintegración en sus
puestos de trabajo de los ferroviarios que hubiesen cometido de-
litos político—sociales. Luego pasó a la amenazada velada, ha-
ciendo referencia a la postura tomada por distintos Gobiernos
ante el hecho de la huelga en ff.cc. : En Holanda, con motivo de
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la huelga de 1903, aprobación de una ley inspirada en el cri-
teno de que “un servicio indispensable para la vida de la so-
ciedad moderna, no podía interrumpirse y que la ruptura del con-
trato era un delito”. En Italia, la huelga ferroviaria, conde-
nada por diputados republicanos y algunos socialistas, había
conducido a la promulgación de la ley de 1908, que asimilaba a
los agentes de los servicios públicos, a los funcionarios, y
prohibía la huelga de los mismos. Inglaterra y Canadá tenían
establecido, desde 1907, el arbitraje obligatorio para las huel-
gas ferroviarias. En Francia, cuando se produjo, Briand adoptó
enérgicas medidas, llamando a filas a los reservistas, por ser
reservistas muchos ferroviarios, amenazando con los severos cas-
tigos de la justicia militar. (53)







NAP4ICA ABIERTA POR LA MISMA
Fil personal de la Red Catalana seguía inquieto. El nuevo
servicio de trenes inaugurado el 1-~ de septiembre y que, al pa-
recer, suponía sobrecarga de trabajo para algunos agentes, —
aumentó la excitación, y el día 6 del indicado mes la Junta
directiva de la Sección Catalana inserté un aviso en la prensa
convocando a una asamblea, esa misma noche, en el teatro Triun-
fo, a fin de “tomar acuerdos y disposiciones que pongan coto a
los atropellos y vejaciones que estamos sufriendo” (Se advertía
que no se permitiría la entrada a quien careciese del carnet
acreditativo de su personalidad). (54)
En la asamblea se trató el caso Mayafré, el visitador ge-
neral de Recorrido a que nos hemos referido con anterioridad,
y se admitió que el traslado había sido dispuesto por incompati-
bilidad del interesado con varios de los Ingenieros de su Compa-
ñía, ‘nacida anteriormente al ingreso de dicho señor en La Unión
Ferroviaria”; y se acordó, no obstante, dirigir una protesta a
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la Empresa.
Luego se dio lectura a una proposición que contenía los
siguientes puntos:
— Que se enviase una comunicación al Comité Central
de Madrid, manifestando que la Sección Catalana creía necesario
remitir un escrito a las compañías exigiendo contestacion inme-
diata a 1-as bases aprobadas en el Congreso Nacional de junio,
con las modificaciones que se aprobasen en la asamblea que es-
taban celebrando.
20 - Dar un plazo de 8 días, para que las compañías con-
testasen por escrito.
39.— Que, transcurrido ese plazo, una comisión redactase
un manifiesto dirigido a todos los ferroviarios, relatando los
atropellos cometidos por las compañías; lo que les obligaba a ir
a 1-a huelga.
49.— Que el escrito dirigido a las compañías, se enviase
dentro de un plazo de 72 horas.
Abierto el debate, la discusión fue acaloradísima; ya que
algunos querían que se declarase la huelga inmediatamente, mien-
tras la mayoría se oponía a ello. Aprobaron el envío, en un pla-
zo de 72 horas, de un escrito a las compañías dándoles 8 días
para contestar; de modo que si no lo hacían en el indicado tiem-
po o la contestacion no era satisfactoria, irían a la huelga
general dentro del plazo reglamentario. El escándalo que se pro-
dujo por la disparidad de criterio de los concurrentes, hizo
que se levantase la sesión (55) . Las mejoras que se solicitaban
de la Compañía serían las aprobadas en el Congreso Nacional, que
ya conocemos, más las acordadas ahora en la asamblea, que vere-
mos un poco más adelante.
En Barcelona causó satisfacción el conocimiento de que no
había sido declarada la huelga en la asamblea, pues se tenía el
temor de que fuese aprobada en la misma.
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Pero aunque no se hubiese declarado todavía la huelga,
ésta aparece ya como casi inevitable. Unos con más impaciencia,
otros con menos, los ferroviarios catalanes estaban decididos
a luchar para conseguir unas ventajas; creen ha llegado el mo-
mento de poner freno a los “atropellos” de la Empresa. Se sien-
ten unidos y, por ello, en condiciones de exigir; y creen que
la huelga será el arma con la que venceran. Tienen bien reciente
el caso de sus compañeros de la Compañía de Andaluces, que con
la huelga han conseguido la supresión del montepío. En palabras
del Gobernador Civil de Barcelona, Sr. Portela, entre los ferro-
viarios de M.Z.A. (habla de los de Barcelona) había “como una
especie de ilusion sentimentalista por hacer la huelga”. (56)
La formacion de La Unión Ferroviaria, con la propaganda
llevada a cabo por todas las líneas, había sido como un aldabo-
nazo a la conciencia de los ferroviarios españoles. El Congreso
celebrado en Madrid, como fruto de esta organización y base de
otra más perfecta estructuración, había producido entre el per-
sonal gran entusiasmo haciéndoles sentir la importancia de su
número y la fuerza de la unión. Sienten la necesidad de combatir
las injusticias que, además de sufridas, ahora son denunciadas
de forma pública y hasta demagógica. Van perdiendo el miedo.
Entre los catalanes de M.Z.A. han prendido con fuerza las
nuevas corrientes. Así lo reconocerá el propio Director de la
Compañía en la reunión mantenida el 10 de septiembre con el Mi-
nistro de Fomento y alto personal del Ministerio: Dando cuenta
de la situacion existente en la Red Catalana, explicó el rápido
aumento que allí había tenido la asociación del personal después
de la huelga de la Compañía de Andaluces y del Congreso Ferro-
viario, hasta el punto, dijo, “de hallarse asociados y dispues-
tos a ir a la huelga la casi totalidad de los agentes”. (57)
Celebrada, pues, en el clima de excitación descrito, la
asamblea del día 6; la actividad, tanto de los obreros, como de
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los directivos de la Compañía y del Gobierno, toma migran ritmo.
Así, al día siguiente y en el mismo teatro, se reunieron
los obreros y empleados de la Compañía del Norte (La asamblea
del día 6 había sido fundamentalmente de personal de M.Z.A.).
Los del Norte, tras una larga discusión, aprobaron una mocion
declarando haber visto con simpatía el movimiento iniciado por
sus compañeros de la Sección Catalana, M.Z.A. (58)
El mismo día 7, el Gobernador Civil de Barcelona celebró
reuniones con los representantes de las Compañías de M.Z.A. , del
Norte, del Central de Aragón, y de Flasá a Palamós.
En Madrid, el Jefe del Gobierno hizo una amplia declara-
cion a la prensa. Como en ocasiones anteriores, se refirió al
apoyo prestado por el Gobierno a los ferroviarios en distintas
ocasiones, haciendo mención, incluso, de las informaciones lle-
vadas a cabo por los anteriores Ministros de Fomento, Sres. Cal—
betón y Gasset, para conocer las necesidades de los empleados
de ff.cc. Aludió, también, a las mejoras introducidas por las
compañías en favor de su personal. Se refirió después a la re-
ciente formación de La Unión Ferroviaria, como sociedad de re-
sistencia, (y no de cooperación como era la Asociación de Em-
pleados y Obreros de los FF.CC. de España) y en la que junto a
miembros profesionales había otros agitadores, que con el pre-
texto de reivindicar aspiraciones de clase, trataban de provocar
la huelga general. Sin embargo, el Gobierno no había prohibido
la celebración del Congreso de Ferroviarios en Madrid, en el
pasado mes de junio, ni, luego, la reciente asamblea de Barcelo-
na; a pesar de que se habían levantado algunas voces en contra
de estas reuniones. El Ministro de Fomento, Sr. Villanueva, ha-
bía recibido a los Sres. Barrio y Cordoncillo, Presidente y Se-
cretario, respectivamente de la Federación Nacional de los Fe-
rroviarios; asi como a cuantos habían querido hablarle de estas
cuestiones. Asimismo, buscando la solución del problema, había
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mantenido contactos con los Directores de las Compañías y con
los Inspectores del Gobierno en los FF.CC. Finalmente, indico
que su Gabinete tenía preparadas medidas para evitar ocasiones
de conflicto y garantizar la normalidad de la vida nacional,
y mostro su confianza en que el personal de ff.cc. corresponde-
ría adecuadamente, sin escuchar ciertas excitaciones de los que
1-es utilizaban como instrumento para sus fines políticos.
Las imputaciones de móviles políticos, son rechazadas una
y otra vez por los ferroviarios. Así, el día 10 una comision vi-
sitó al Gobernador de Barcelona, para hacerle presente que la
huelgá, caso de producirse, sería pacífica y que no era cierto
que el movimiento tuviera carácter revolucionario. En el mismo
sentido se manifestaron, también, al día siguiente, varios agen-
tes llegados a Madrid en aquella misma fecha, protestando de
las declaraciones hechas por el Gobierno en el sentido de que
la huelga de que se hablaba estaba preparada de acuerdo con de-
terminados elementos políticos; siendo la realidad que la única
causa del conflicto eran las desigualdades irritantes con que
eran tratados los ferroviarios de M.Z.A. con respecto a los de
la Compañía del Norte y aun en relación con los de la Red Anti-
gua de la propia M.Z.A.
El día 10, los ferroviarios presentaron las reclamaciones
acordadas en la asamblea al Subdirector de la Compañía en Barce-
lona, Sr. Cardenal, al no poder hacerlo al Director de la Com-
pañía, Sr. Maristany, porque éste había sido llamado a Madrid
por el Ministro de Fomento. El Subdirector prometió a la comi-
sión que le hizo entrega de las reclamaciones, que sería iguala-
do en derechos y deberes el personal de las dos Redes de la Com-
pañía.
Por otro lado, con el fin de que llegase al conocimiento
no sólo de los ferroviarios sino del público en general, difun-
dieron un manifiesto exponiendo los motivos por los que se dis—
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ponían a ir a la huelga, caso de no ser atendidos.
Por su parte, el Presidente de la Sección Catalana, el
día ti se desplazó a Zaragoza, donde dio una conferencia para
informar a los compañeros de las peticiones hechas a la Compa-
ñía y aclar6 que era absolutamente falso que el movimiento tu-
viera carácter revolucionario, en contra de lo que habían dicho
algunos miembros del Gobierno.
Aunque 1-as reclamaciones acordadas en la asamblea no fue-
ron entregadas a la Compañía hasta el día 10, según hemos sena—
lado, es claro que ésta estuvo en todo momento al corriente de
los sucesos y mantuvo frecuentes contactos con las autoridades,
tratando de atajar el conflicto en puertas. Ya hemos indicado,
también, que el Director, que estaba en Barcelona, fue llamado
a Madrid por el Ministro de Fomento. Desde Madrid, Maristany
estuvo en constante comunicacion con el Gobernador de Barcelona
a través de la correspondencia escrita.
Pues bien, una de las primeras conclusiones que se extrae
de estas cartas, es que tanto el Gobernador como el Director
de M.Z.A. veían la huelga como inevitable. Aparece claramente
en la que con fecha 17 de septiembre escribió el Gobernador a
Maristany, en la que le dice: “He recibido su carta y tiene Ud.
razón en cuanto me dice”. “En el fondo, ya sabe Ud. de hace —
tiempo, que soy un convencido en cuando a ser un mal inevitable
la huelga de los ferroviarios, y mis impresiones de hoy son de
que ese peligro se nos viene encima a toda prisa”. También se
deduce de estas cartas que, al menos al principio, las Autorida-
des de Madrid no veían la situación tan grave como se conside-
raba en Barcelona (59) . Así se entiende que en la reunion mante-
nida el día [0 por alto personal del Ministerio de Fomento y de
de la Compañía, el Ministro, que no estimaba la situación tan
apurada como resultaba del relato hecho por el Director de —
M.Z.A., expresase su opinión de que las compañías no debían en
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modo alguno reconocer a la Federación Ferroviaria, dejando en
todo caso al Gobierno la función de mediador. (60)
Y, a todo esto, ¿qué pensaban en Madrid los dirigentes de
la Federacion Nacional de los Ferroviarios? Vimos en su momen-
te, que el punto 1-Q de la propuesta presentada a la asamblea de
Barcelona, del día 6, era que se enviase un comunicado al Comité
Nacional, manifestando que La Sección Catalana creía necesario
remitir un escrito a las compañías exigiendo contestacion inme-
diata a las peticiones formuladas a las mismas. Pero el Comité,
no había recibido tal comunicación. Los catalanes estaban ac-
tuando por su cuenta.
Ante estos hechos, el 12 de septiembre, el Comité envió
a la Junta Directiva de la Sección Catalana una extensa carta,
en la que, después de hacer referencia a que tienen conocimiento
de la celebración de la asamblea y de los acuerdos tomados en la
misma por las noticias publicadas en la prensa, pues hasta la
fecha no han recibido la comunicacion anunciada, les reprochan
abiertamente su actuación. Destacamos los puntos más importantes
de esta carta: En el Congreso Nacional se tomó el acuerdo de
tener ultimada y funcionando la Organizacion antes de declarar
un movimiento, y que seria el Comité Nacional quien recordase
a las compañías la respuesta a las bases, si no la daban; así co-
mo quien señalase plazo y quien preparase y realizase el movi-
miento, si a ello se viesen obligados. Este acuerdo fue aceptado
de forma expresa por sus representantes en el Congreso, Sres. Ri—
balta y Broto; y, sin embargo, ahora, faltando a la palabra da-
da, se atribuían facultades que no les correspondían. Han toma-
do resoluciones de extrema gravedad e importancia, prescindiendo
de la conveniencia de todos los ferroviarios y, consiguientemen-
te, de la Organizacion; pues aun cuando se hallasen en condicio-
nes ventajosas y seguros de alcanzar el triunfo, deberían haber
demorado su resolución, para poner su fuerza a disposícion de
la causa general, cuando fuese llegado el momento. Y, ¿qué pa—
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sana, si por errores fáciles de padecer, no resultase así y
precisasen. en consecuencia, el apoyo de la Federación? Su -
acuerdo obligaría a reclamar un movimiento solidario; siendo así
que estaban conteniendo otras impaciencias, tan legítimas como
las de ellos. Es decir, que por virtud de su acuerdo, precipita-
damente tomado a impulsos de una justa indignación, las ener-
gías en reserva tendrían que emplearse en cosa distinta a la
que, por conveniencia de todos, estaban destinadas. En defini-
tiva, les piden, en nombre de la conveniencia general de los
ferroviarios, que soporten, por breve tiempo, la situación en
que les ha colocado la Empresa, y que reserven sus fuerzas para
aumentar las de todos en el momento oportuno, cosa que a ellos
mismos les conviene. Después de señalar las incorrecciones en
que han incurrido, entre ellas el propósito de dirigirse direc-
tamente a las demás Secciones. prescindiendo del Comité, les
anuncian que van a dar traslado de esta carta a las Secciones,
pidiéndolas, en nombre del interés general, que si la Seccion
Catalana se dirige a ellas, le hagan ver la improcedencia de su
actuación y la conveniencia de que atiendan los consejos del Co-
mité. Según lo anunciado, al día siguiente, el Comité dio a co-
nocer la carta anterior a todas las Secciones de la Federación.
(Ver apéndice 141).
Vemos, pues, que hay un claro enfrentamiento entre la
Seccion Catalana y el Comité Nacional, porque aquélla actúa al
margen del Comité tomándose atribuciones que no le corresponden.
No era la 1? vez que lo hacia, pues ya vimos que con fecha 29
de julio se había dirigido a las otras Secciones, en contra del
Comité. El problema, según analizamos en su momento, venia de
atrás, y si bien con ocasión del Congreso Nacional se llegó a
un arreglo, éste fue superficial, de circunstancias, según Los
hechos vinieron a demostrar: la Sección Catalana seguía, en rea-
lidad, sin someterse a la disciplina de la Federacion Nacional.
¿Dónde hemos de buscar la raíz de estos hechos? ¿En la
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masa de los ferroviarios de la Sección Catalana, que se sienten
discriminados, o tienen una mayor conciencia social de las in-
justicias cometidas por la Empresa y más confianza en el éxito
de la lucha, ya? ¿O se trata, pura y simplemente, de persona-
lismos de los dirigentes y de forma especial de Ribalta, el pre-
sidente de la Seccion Catalana? La respuesta parece ser que, si
no en su totalidad sí en gran medida, la personalidad de Ribalta
es causante de esta situacion.
La prensa recoge que el propio Ministro de la Goberna—
cíen, Sr. Barroso, se ha referido al antagonismo, a la dualidad
peligrosa existente entre los ferroviarios españoles. En la for-
zosa gestación de esta huelga, cuyos fines no son enteramente
societarios, “han entrado con mucho las rivalidades, las discor-
dias y aun el amor propio de los que figuran como directores de
las masas obreras” “La opinión, que ha seguido con interés la
marcha un poco vacilante, de los preliminares del conflicto, ha
llegado a percatarse en toda su extensión de las hondas divisio-
nes que los ferroviarios han puesto de relieve en la preparacion
de la huelga, anteriormente declarada por una fracción del anti-
guo organismo que se llamó Unión Ferroviaria Española. Barrios
por un lado, Ribalta por otro; es decir, el Comité Central de
una parte y el grupo de catalanes por otra, han reñido entre sí
sorda batalla antes de llegar al punto peligroso en que la impa-
ciencia o el afán de dominio, las rivalidades y los celos, aca-
ban de declarar una huelga” “. . . es posible que el conflicto no
hubiera llegado a tener estado sin esta increíble acometividad
de Ribalta, en quien las impaciencias o el afán de éxito han bo-
rrado las sumisiones expresadas por su propia palabra, a raíz
del Congreso celebrado en Madrid y aun después, en plena conven-
ción del Comité Federal, uníca entidad autorizada para ele-
gir y señalar el momento de la lucha”. (61>
Feto resulta, por otro lado, que si el Gobernador de Bar-
celona no estaba equivocado respecto a las verdaderas intencio—
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nes y fin perseguido por Ribalta, éste no quería la huelga,
aunque la masa en general de los ferroviarios catalanes tenía
corno una ilusión infantil de ir al paro. El Gobernador entendía
que para llegar a una transacion, el mejor instrumento que po-
día encontrarse era Ribalta. En sus conversaciones con el Go-
bernador había admitido que no era posible “ir a esas mejoras
tremendas de sueldo que piden”. Hay luego en la carta en que el
Gobernador hace estas manifestaciones un párrafo que merece ser
conocido y es el siguiente: “Ribalta tiene su amor propio com-
prometido en que las concesiones que hagan las compañías, sean
a la Red Catalana en vez de a la Unión General Ferroviaria, y
hasta llegó a decirme, y esto se lo digo con la mayor reserva,
que de este modo esta Unión General Ferroviaria sería quebran-
tada al ver sus afiliados que otros recibieran más positivo re-
sultado que ellos, y que, por consecuencia, se quebrantaría tam-
bién la conjunción republicano-socialista a que aquella Unión Fe
rroviaria pertenece. (62)
En contra de estas apreciaciones del Gobernador, leemos
en la prensa que Ribalta estaba decidido a declarar la huelga
y que había manifestado que sólos o acompañados, irían a ella
sí no se les daba las debidas satisfacciones.
Por todo ello, resulta un tanto enigmático el comporta-
miento de este personaje. Quizá creyó que conseguiría obtener
ventajas suficientes como para considerar haber logrado el éxi-
to, sin tener que llegar hasta la huelga.







CíO OFICIAL DE HUELGA
Buscando contener el movimiento huelguístico que se venia
encima, el Ministro de Fomento telegrafió al Gobernador de Bar-
celona en el sentido de que, sin que apareciese como iniciativa
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del Ministro, tratase de conseguir que se desplazase a Madrid,
donde podría tratarse mejor el asunto, una comísion de los fe-
rroviarios de la Sección Catalana.
Como resultado de esta iniciativa, en la asamblea cele-
brada por los ferroviarios el día 12 y una vez aprobados los
trabajos llevados a cabo hasta entonces por la Comision de Huel-
ga, se presentó una proposición para que, de acuerdo con una en-
trevista mantenida con el Gobernador, se designase una comísion
que se desplazara a Madrid para entrevistarse con el Ministro
de Fomento y con el Director de la Compañía, al objeto de estu-
diar el arreglo de la situacion. Aprobada por unanimidad esta
propuesta, se acordó designar 5 individuos para tal fin.
La Comisión, formada por los Sres. Ribalta, Ripolí, Sola-
na, Riera y Nogués, salió de Barcelona el día 13 por la noche.
En Madrid les esperaba el Secretario del Comité y otros dos miem
bros más, además de un comisionado de las Minas de Villanueva,
que había acudido a Madrid para protestar por los atropellos de
que era objeto el personal de aquella seccion. (Apéndice 142).
El mismo día de su llegada, sábado 14, fueron recibidos
por el Ministro de Fomento, y quedaron en que volverían a entre—
vistarse el lunes por la tarde, después de que se hubieran reu-
nido por la mañana con el Director de la Compañía (Apéndice
[43). En las declaraciones que hizo luego el Ministro a los pe-
riodistas, se mostró optimista; pues, como había comunicado ya
a los miembros de la Comisión, había tenido durante aquellos
días frecuentes contactos con los directivos de la Compañía y
éstos parecía estaban dispuestos a acceder a gran parte de las
peticiones.
El lunes 16 no se produjo la prevista reunión de los miem
bros de la Comisión y el Director de la Compañía; pero, en cam-
bio, sí se entrevistaron en la mañana de ese día, los directivos
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de M.Z.A. Maristany, Peironcely y Coderch, y el Ministro de Fo-
mento.
Por la tarde, tuvo lugar la proyectada reunión de la Co-
misión con el Ministro; larga reunión de más de 3 horas, de la
que la Comisión salió “deplorablemente impresionada” según sus
propias declaraciones a la prensa; ya que, según ellos, el Di-
rector había manifestado al Ministro que la mayoría de las peti-
ciones debían ser sometidas al Consejo de Administración, el
cual no podría reunirse antes de fin de mes.
El Ministro de Fomento entregó al día siguiente una nota
oficiosa a la prensa tratando de contrarrestar las declaraciones
hechas por la Comisión y mostrándose sorprendido por las mismas;
ya que según el Ministro la afirmación de que la Compañía se ha-
bía negado a todo, era completamente inexacta; antes al contra-
rio, una gran parte de las peticiones de carácter local estaban
satisfechas y respecto a otras había grandes probabilidades de
que se concedieran ventajas positivas; y en cuanto a las peti-
ciones de car.4cter general, serían examinadas y resueltas por
los Consejos de Administración de las compañías, en los últimos
días del mes. A continuación detallaba, una por una, la situa-
ción de las peticiones acordadas en la asamblea de Barcelona:
1?.~ Reducción de jornada.- Desde hacía días, la Compa-
ñía venía tomando las medidas necesarias para que no se prestase
mas servicio que el que imponía el cuadro, recientemente modi-
ficado.
2?.~ Concesión a los Revisores del 25% de premio en la
misma forma que lo tenían los de la Red Antigua. Se pondrá en
práctica.
34.— Pago por quincenas al personal de talleres y al de
Vía y Obras. Se admite, si bien se ruega se busquen medios para
evitar la doble operación de contabilidad que durante el mes im-
pone.
4? . - Abono de alquiler de domicilio a todo el personal de
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Barcelona, como al de Madrid. Tambíen se accede.
5¾- No se descuente cantidad alguna por alquiler de las
habitaciones de la Compañía. Se concede.
— Abono de uniforme a los Revisores, como en la Red
Antigua. Se concede, igualmente.
7¾— Que se pague a los maleteros de Port—Bou sus ser-
vicios. Concedido.
8¾— Se permita a los agentes viajar en clase inferior a
la que les corresponde. Se accede, con la condición de que no
se trate de trenes de composición limitada, y se dé preferencia,
en su caso, para ocupar asiento, a los clientes.
93 — Establecimiento de jornada intensiva para el perso-
nal de oficinas. Por ser una de las peticiones salidas del Con-
greso y, por tanto, de carácter general, resolverá el Consejo,
tratando de ponerse de acuerdo con las otras compañías.
10¾— Que si no se suprimen las economías, se aumenten
las alocaciones de combustible y que éste sea de mejor calidad.
Dada la importancia de ésto y la dificultad de acordar de momen-
to medidas que reporten algún beneficio, queda pendiente de pró-
ximas discusiones. (63)
11¾- Que los depósitos hagan en las máquinas las repa-
raciones pedidas. Se buscará la forma adecuada, salvando toda
responsabilidad de los maquinistas.
12? y 13?.- Relativas a dietas y a que no se descuente
nada de los gastos fijos normales por razón de enfermedad. Que-
da pendiente de aclaración y de precisión, por ser necesario dis
cutir los casos y las circunstancias propias de cada uno.
Siendo esto así, y dándose, por otro lado, la circunstan-
cia de que el oficio anunciando la huelga condicionalmente había
sido presentado en el Gobierno Civil de Barcelona entre 8 y 9
de la noche aun cuando los comisionados en Madrid no habían in-
formado a sus compañeros de Barcelona del resultado de la reu-
nión con el Ministro hasta las 10 de la noche, el Ministro se
preguntaba si la actuación de los ferroviarios no respondería
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a propósitos muy distintos de los de mejorar la condición de los
mismos; contra lo cual debía estar prevenida la opinión, como
lo estaba el Gobierno para hacer en cada momento lo que proce-
diera.
Esta nota fue contestada, enérgicamente, por Ribalta;
quien manifestó que las concesiones a que había aludido el Mi-
nistro, eran tan nimias, que no podían, de ninguna manera, sa-
tisfacer a los ferroviarios catalanes.
Efectivamente, como se indicaba en la nota oficiosa del
Ministerio de Fomento, el día 16 la Sección Catalana presentó
en el Gobierno Civil de Barcelona el oficio anunciando la huelga
en virtud de los acuerdos tomados en las asambleas de los días
6 y 12; la cual se llevaría a la práctica una vez cumplido el
plazo legal. (El oficio iba firmado por el Presidente Accidental
Baldomero Ortiz y por el Secretario, E. Polo).
En la tarde del día 17, Ribalta fue recibido por el Jefe
del Gobierno, a quien aquél expuso que los ferroviarios de la
Red Catalana estaban decididos a ir a la huelga. Canalejas, por
su parte, indicó a Ribalta la conveniencia de que prolongase la
comisión su estancia en Madrid, al menos un día, para tratar de
encontrar solucion a la situación planteada. La Comisión consul
tó al respecto a los compañeros de Barcelona y de allí contesta-
ron que en la asamblea habían acordado conceder un plazo impro-
rrogable y que el jueves deberían regresar.
Con la conformidad de Barcelona, la comisión siguió a Ma-
drid el día 18, esperando la llamada del Jefe del Gobierno; pe-
ro ésta no se produjo, seguramente porque el Sr. Canalejas con-
sideró inútil la entrevista después de la que había mantenido
con representantes de la Compañía y de la nota oficiosa enviada
por ésta a la prensa; en la que indicaba que con anterioridad
a la celebración del Congreso Ferroviario, la Compañía se había
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preocupado de proporcionar al personal cuantas mejoras fueron
posibles dentro de su estado economíco; que en cuanto a las pe-
ticiones de carácter local planteadas por la Asamblea de Barce-
lona, se había apresurado a tramitarías con toda rapidez y con
espíritu de benevolencia y justicia; y que la Compañía procura-
ría, por todos los medios a su alcance, mantener la ordenada dis
ciplina, indispensable para la mejor realización y seguridad del
servicio.
Al día siguiente, 19, la Comisión salió para Barcelona,
donde fue recibida por cerca de 3.000 socios que daban vítores
a la huelga. En el Centro Ferroviario, a donde se dirigieron,
Ribailta explicó las gestiones realizadas. (64)
Según hemos visto, la Comisión prolongó un día su estan-
cia en Madrid, a petición del Sr. Canalejas; pero para poder ha-
cerlo, aparte de pedir la conformidad de los compañeros que ha-
bían quedado en Barcelona, necesitaron ampliación de permiso por
parte de la Compañía. Veamos lo ocurrido al respecto, a traves
de la carta que con fecha 18 de septiembre escribe al Gobernador
de Barcelona, Maristany; a quien aquél había comunicado por car-
ta del día 13, que ese mismo día salía para Madrid la Comision
y que se había permitido darle a Ribalta una carta particular
para él “por si entendiera conveniente recibirle particularmen-
te”, ya que cree que Ribalta es el mejor instrumento que pudiera
encontrarse para llegar a una transación:
“Debo contestación a lo que me dice en su carta del 13
corriente, entregada al Sr. Ribalta, que hasta ayer no me fue
presentada. Hubiera tenido mucho gusto en escuchar al Sr. Ribal—
ta, según los deseos de Ud.; pero es el caso que, a pesar de ha-
ber llegado dicho señor a Madrid el sábado 14 por la mañana,
hasta ayer martes, día 17, por la noche, no vino a yerme y a en-
tregar la carta referida; y esto todavía en las circunstancias
que va Ud. a conocer: Presentóse el Sr. Ribalta, no solo sino
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acompañado del Sr. Solana, de la Comisión, al Jefe de Interven-
ción y Estadística de la Red Antigua, en su despacho oficial,
para rogarle que les presentase a mí asimismo en mi despacho
oficial, donde entonces me encontraba; pues, habiendo pedido el
Sr. Canalejas al Sr. Ribalta que demorase 1 día su salida y ter-
minando hoy el permiso que les concedió el Sr. Cardenal, querían
solicitar de mí una ampliación de permiso y, a la vez, compren-
diendo que habían cometido una grosería conmigo —según dijeron—
al pasar 3 días en Madrid sin venirme a saludar, querían hacer-
lo ahora y excusarse.— No he de decir que inmediatamente hice
conducir a mi despacho oficial, donde me encontraba, los dos se-
ñores mencionados.— Me saludaron afectuosamente; yo correspon-
dí a su saludo con toda cordialidad; se excusaron por no haberlo
hecho antes, a causa de sus muchos quehaceres; solicitaron enseguida
ampliación de permiso, que les otorgué en el acto, por cuantos
días fueran menester; y hasta después de ésto no sacó el Sr. Ri-
balta la carta de Ud., que me entregó. Leila yo y por 2 ó 3 ve-
ces metile al Sr. Ribalta los dedos en la boca por si algo te-
nía que decirme, a fin de escucharle con toda atencion según los
deseos de Ud.; mas el Sr. Ribalta se calló como un muerto, y se
despidió de mí con su acompañante, sin ni siquiera haberme hecho
la menor alusión al conflicto planteado, a pesar de hallarnos
ya casi en su período álgido.— Confieso que no acierto a com-
prender esta conducta”.
Así, pues, en contradicción con las esperanzas puestas
por el Gobernador de Barcelona en Ribalta como el instrumento
más idóneo para llegar a un acuerdo en el conflicto, Ribalta se
limitó a hacer entrega de la carta —con gran retraso— y a pe-
dir el permiso que necesitaban les diese la Compañía para poder
permanecer un día más en Madrid y cumplir así los deseos del Je-
fe del Gobierno.
Otra gestión realizada por la Comision antes de su regre-
so a Barcelona, fue la entrevista mantenida en la Casa del Pue—
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blo, el día 17 por la noche, con los miembros del Comité Nacio-
nal. Ribalta explicó los motives que tenían los ferroviarios ca-
talanes para prescindir del acuerdo del Congreso, anticipándose
a las resoluciones del Comité, y los miembros del Comité trata-
ron de disuadirles de que planteasen la huelga, por considerarla
inoportuna. Ribalta contestó que el personal de la Sección Ca-
talana estaba muy excitado y deseoso de ir a la huelga, y que
sería muy difícil contenerlo. Ante esto, el Comité pidió a la
Comisión que recomendara a los ferroviarios de su Sección que
la huelga se circunscribiera, por entonces, a la Red Catalana;
a lo que los miembros de la Comisión respondieron que harían lo
posible por su parte, pero que no podían responder de que fue-
ran secundados. (65)
Esta entrevista debió dejar en los miembros del Comité
Nacional muy pocas esperanzas de que la huelga no llegaria a es-
tallar. No obstante, no cejaron en su empeño de tratar de evi-
tarla, convencidos, como estaban, de que no era el momento ade-
cuado para ir a la lucha, y a tal fin, con fecha 18 de septiem-
bre enviaron una nueva carta—circular a las Secciones y Delega-
ciones, dando cuenta de la información recibida de la Comisión;
de la cual deducían que era tal la situación de ánimo en que se
hallaba el personal de la Red Catalana, que le anulaba la refle-
xión y no le dejaba comprender que con su decisión de ir a la
huelga y no atender la petición de aplazamiento que se le soli-
citaba, fraccionaban las fuerzas y dividían la lucha, quitándo-
le aquel estado de unidad que proporciona mayores garantías de
exito. Pedían, en consecuencia, a todas las Secciones y Delega-
ciones de la Federacion, que, si estaban conformes con el pen-
samiento del Comité, se dirigiesen a la Sección Catalana, tele-
gráficamente, pidiéndoles que por deber de solidaridad dejasen
en suspenso su acuerdo de huelga y esperasen a que llegase el
momento de las conveniencias generales. Pedían esta actuacion,
por si, como sospechaban, el personal de la Sección Catalana no
atendía el consejo del Comité suponiendo que él no fuera expre—
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sión del pensamiento unaníme o, por lo menos, de la gran mayoria
de la organización. (Apéndice 144).
En cumplimiento de esta circular, llegaron muchos tele-
gramas a la Sección Catalana pidiendo la suspensión del acuerdo
de huelga; pero los hechos vinieron a demostrar que no surtie-
ron efecto.
6.2.4. MEDIDAS TOMADAS POR LA COMPAÑíA Y POR LA COMISION DE
HUELGA, PARA EL CASO DE QUE ESTA SE PRODUJERA
Una vez presentado en el Gobierno Civil de Barcelona el
oficio anunciando la huelga de la Sección Catalana, la Compañía
tomó las disposiciones oportunas para la seguridad en la circu-
lación, en el caso de que la huelga llegase a producirse.
A tal fin, hizo una programación detallada de los servi-
cios reducidos a realizar, estableciendo los correspondientes
gráficos, y ya el día iS, esto es, dos fechas después del anun-
cio oficial de huelga, el Director’ General envió al Subdirector
Encargado de la Red Catalana, carta con todos los detalles so-
bre circulaciones, señales, pasos a nivel, cruces, etc. (66)
Estas disposiciones se hacen llegar, a través de los co-
rrespondientes jefes, hasta los niveles inferiores. Así, hemos
podido ver la comunicación que el Jefe de Movimiento envió a los
Inspectores de Sección, con los gráficos de servicio de trenes,
para caso necesario, y lista de los empleados que habían de com-
poner las brigadas, de los que debía recogerse la firma del “en-
terado”, una vez seguros de su conformidad. Durante estos ser-
vicios extraordinarios, las percepciones por gastos de viaje se-
rian: Subinspectores, 15 ?t~; agregados, auxiliares, escribientes
de Inspección y empleados de Oficina, 12,50 N; los jefes, 10 Pt~;
Factores, 7,50 Pí~; “ofreciéndoles, al terminar el servicio, una
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gratificacion, y para lo sucesivo, preferencia en los ascensos,
si por su conducta seguían siendo acreedores de ello”. Los que
prestasen servicio en sus puestos, percibirían también una in-
demnización diaria equivalente a gastos dobles de viaje e igua-
les ventajas de gratificación y ascenso. La seguridad personal
de los que prestasen servicio en estas circunstancias, seria ga-
rantizada por la Autoridad. (67)
Con tal finalidad, la Compañía envió, desde Barcelona,
con fecha 20 de septiembre, oficio a los Gobernadores Civiles
de Zaragoza, Teruel, Tarragona y Gerona, manifestando que, anun-
ciado al Gobernador Civil de Barcelona, por los empleados de la
Red Catalana, en la noche del 16 de septiembre, el principio del
plazo que la ley señala para declarar la huelga, es de esperar
se produzca la misma en la madrugada del 25, “si bien a la Com-
pañía no se le ha dado hasta ahora el aviso que prescribe el
Real Decreto de 15 de febrero de 1901, para el caso de abandono
de servicio . Piden por ello el apoyo moral y material del Go-
bierno Civil, para que se garantice la libertad de los que quie-
ran trabajar. Para facilitar la acción de la Autoridad, envía
estado de “distribucion de fuerzas que para casos como el que
se prepara, tiene estudiado la Compañía desde hace algunos años,
por indicación del Ministro de la Guerra
El mismo día 20, nueva carta del Director de la Compañía
al Subdirector de Barcelona, en cumplimiento de lo acordado por
el Consejo de Administración; carta que en el fondo va dirigida
al personal: La prensa ha dado a conocer que gran numero de agen
tes de la Red Catalana se reunió en asamblea, en Barcelona, el
día 6 de septiembre en curso, acordando en ella se reclamase la
concesión de las peticiones del Congreso Ferroviario de Madrid,
a las que se agregaron otras varias, de carácter local, fijando
un plazo de 72 horas (68> para recibir contestación de la Compa—
ñía. Entregadas a la Subdirección de Barcelona, el día 10, estas
peticiones, las mismas han sido objeto de inmediato estudio por
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la Direccion y el Comité de Dirección, “convocando, sin pérdida
de tiempo, la reunión del Consejo de Administración”. A pesar
del poco tiempo transcurrido, sin esperar un plazo razonable,
los agentes de la Red Catalana, reunidos nuevamente en asamblea
el día 16, han decidido formular declaración de huelga y así lo
han hecho ante el Gobernador Civil. Ante esto, la Compañía lla-
ma la atención de su personal respecto a la gravedad de las con-
secuencias, si se llegase a la situación extrema promovida por
la Asamblea de Barcelona. Con respecto a los agentes que se man-
tengan fieles en su cometido, “las pruebas de su lealtad serán
debidamente estimadas”. El nuevo personal que la Compañía se
viera obligada a contratar para mantener el servicio público,
será conservado en su puesto cuando vuelva la normalidad.
El conocimiento de esta carta, excitó los ánimos de los
ferroviarios, los cuales publicaron un manifiesto protestando
de la misma y rebatiendo los informes que se habían hecho públi-
cos en relación con el conflicto ferroviario.
Otra carta de la Dirección de Madrid, a Barcelona, está
relacionada con el pago de haberes al personal. Está fechada el
día 23. Ante la coincidencia del paro anunciado con la fecha de
pago del personal, se dan instrucciones: Sí estaban terminadas
las nóminas, pagar a todo el que se presentase, fuera o no huel-
guista; si no estaban hechas, pagar a cuenta, conforme a la nó-
mina del mes anterior, “al personal fiel solamente”.
Ya el mismo día 24, en que cumplía el plazo legal para
poder ir a la huelga, nueva carta al Subdirector, Sr. Cardenal,
dando instrucciones sobre las medidas a tomar con el personal,
en el caso de que llegase a estallar la huelga: Dar de baja a
los huelguistas, con más urgencia cuanto mayor sea la participa—
clon en la agitación y propaganda y procurar cubrir inmediata-
mente los puestos, para poder luego alegar la imposibilidad de
recibirlos. Se dan nombres de los mas significativos: Ribalta,
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Solanas y Polo, de Intervencion; Valls, del Pequeño Material;
Lloret, de Títulos; José García, Ordenanza de Vía y Obras... Co-
mo medida política, excluir del castigo a alguno de los indivi-
duos de la Comisión que estuvo en Madrid, escogiendo a los más
inofensivos y pacíficos. (69)
La Comisión de Huelga, por su parte, con mucha anticipa—
ción, ya que lo hizo antes del anuncio oficial de huelga, publi-
co en el periódico de la Sección Catalana de La Unión Ferrovia-
ria de 12—09-1912 <70), las instrucciones a seguir en el caso
de que llegara a declararse la huelga. Como puntos mas importan-
tes de estas instrucciones, que damos integras en apéndice 145
podemos destacar:
— La orden de huelga iría firmada por el Presidente de
la Sección Catalana y con el sello de la entidad.
— Las instrucciones que hubiera que circular, cumplirían
los mismos requisitos; con la salvedad de que si el Presidente
no gozara de libertad, serían firmadas por el Vicepresidente o
por un Vocal.
- Recibida por los Delegados la orden de huelga, la co-
municarían a los agentes, transmitiendo con toda urgencia y cla-
ridad las instrucciones correspondientes.
- La huelga comenzaría en la madrugada del día designado
en la orden de huelga.
- No se daría ninguna orden por telégrafo, para que no
pudiera ser sorprendida la buena fe de ningún agente.
— Todo el personal en huelga estaba obligado a firmar
dos veces al día, en el lugar o punto de residencia, a las 11
de la mañana y a las 5 de la tarde, mientras durase la huelga.
— Para la vuelta al trabajo, sería precisa la correspon-
diente orden firmada y sellada en idéntica forma que la de ini-
cio de la huelga.
Además de las instrucciones sobre trenes que circularían
durante el período de huelga, forma de regreso a la propia resi—
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dencia de los agentes que se encontrasen en la línea y cese del
trabajo del personal de talleres, oficinas, etc., se dan otras,
tales como que dejen el trabajo sin destruir ni perjudicar los
intereses de la Compañía y que se retiren ordenandamente a sus
casas; que permanezcan alejados de la vía, para que en ningún
momento pueda atribuirseles “actos de violencia, que desdirían
de nuestra cultura y perjudicarían la justa causa que defende—
¡nos”. En el caso, “no probable”, de que se hiciese desalojar la
vivienda a los que la ocupasen de la Compañía, lo efectuarían
sin resistencia alguna; sin perjuicio de que los gastos ocasio-
nados por ello a los afectados, corrieran a cargo de la Organi—
zacion.
6.2.5. ULTIMOS INTENTOS PARA EVITAR LA HUELGA
Después del fracaso de las gestiones en Madrid de la Co-
mísion de los ferroviarios, todavía sigue intentándose el arre-
glo que evite la huelga.
En este sentido, el día 21, a tas 15 h. 35 ¡u., desde Port
Bou, Ribalta dirige a Maristany el siguiente telegrama: “Perso-
nal Red Catalana colmaria excitación ansias mejora, si se digna-
se acceder a 3 peticiones: Ricibir promesa mejoras sueldos, me-
joras retiros, declaración inamovilidad agentes. Anhelos nues-
tros trabajar por armonía”. Ese mismo día, a las 12 de la noche,
contestó Maristany, manteniendo la postura ya manifestada ante-
riormente por la Compañía. “Vds. conocen por manifestación Mi-
nistro de Fomento, imposibilidad resolver sobre peticiones gene-
rales Asamblea de Madrid, entre las que están las 3 de que ahora
hablan, sin acuerdo con las demás compañías, por afectar a to-
das”.
Al día siguiente, 22, por la noche, los ferroviarios ce-
lebran una asamblea y en ella acuerdan conceder un voto de con—
472
fianza a la Directiva, para que resuelva el asunto con arreglo
a su criterio. Luego, se reunieron los miembros de ésta y tras
larga deliberación, acordaron telegrafiar al Sr. Maristany ha-
ciendo hincapie en las 3 concesiones mínimas; y que si la con-
testación fuera negativa, declararían la huelga en el plazo fi-
jado. En consecuencia, a las 8 h. 26 m. del día 23, enviaron al
Director el telegrama siguiente: “Comisión empleados Red Cata-
lana ruega respetuosa y encarecidamente, concrete acerca promesa
peticiones aumento de sueldo, retiro, movilidad. Depende de ello
marcha huelga decididamente, sin que implique amenaza y sí de-
seos concordia. Rogamos fije plazo máximo supone tardará contes-
tación teniendo en cuenta mañana martes expira plazo. Si contes—
tacion fuese satisfactoria, tenemos facultad suspender movi-
miento”. La contestación, a las 14 h. 20 m. de ese mismo día,
fue: “No puedo explicarme a qué plazo se refiere, pues ya se ex-
preso en nota oficiosa de la Compañía, ratificando manifestacio-
nes del Sr. Ministro de Fomento, que seguramente antes de la im-
plantación del nuevo presupuesto quedarán contestadas las peti-
ciones que formularon en el Congreso de Madrid. Confío acabarán
Vds. por comprender la falta de fundamento para actos de violen-
cia que tanto perjudican al interés público, a la Compañía y a
su personal”.
También el día 23, a las ¡6 h. 45 m., desde Zaragoza, el
Ingeniero de la 3? Dívísion de FF.CC. dirigió telegramas al Mi-
nistro de Fomento y al Director de Obras Públicas, en los si-
guientes términos: “Acabo de hablar con Ribalta y dice tiene po-
deres a suspender la huelga si Maristany contesta el telegrama
Ribalta con sólo la promesa de que la Compañía estudiaría resol-
ver aumento de sueldo, retiro, inamovilidad, sin fijar cuantía
de unos y otros. Desearía contestación a Zaragoza, donde está
Ribalta, que daría ordenes inmediatas de suspensión”.
En esta insistencia de los miembros de la Junta sobre las
3 peticiones planteadas en última instancia, parece adivinarse
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cierta vacilacion o temor a lanzarse a la huelga y da la impre-
sión de que a pesar del voto de confianza obtenido en la asam-
blea del día 22, necesitan promesas firmes para poder contener
a la masa ferroviaria, o mas exactamente a la parte de ella más
excitada.
El Director General de O. E. contestó al Ingeniero de la
3~ División, el mismo día 23, con otro telegrama en el que trans
cribia el dirigido por Maristany a Ribalta y añadiendo crela él
debía convencer a Ribalta de que era imposible añadir mas efi-
cacia a la que tenían las manifestaciones de la Compañía.
Como la contestacion recibida no satisfizo a los ferro-
viarios, se hizo una convocatoria extraordinaria para el día si-
guiente, 24, y Ribalta, que, como queda dicho, se encontraba en
Zaragoza, marchó para Barcelona. La Directiva de la Seccion Ca-
talana envio una nota a la prensa, comunicando que iban a cele-
brar una reunión por la noche y haciendo constar que iban a la
huelga por intransigencia de la Compañía.
6.2.6. DECLARACION DE LA HUELGA Y PROPAGACION DEL ESPIRITU DE
LUCHA
En un ambiente de entusiasmo y de vivas a la huelga, se
celebró la anunciada asamblea. Ribalta pidió unión y cordura,
y manifestó que los compañeros del Norte habían ofrecido secun—
darles y que el triunfo estaba asegurado.
Fue aprobado llevar a la práctica la huelga, y Ribalta
firmó la orden de huelga, concebida en los siguientes términos:
“Proclamada la huelga por 5.127 votos favorables, ordenará Vd.
a todos los de su grupo que empiece hoy la huelga a las 12 de
la noche, día 24”. Seguidamente, varios delegados de la Seccion
salieron en los trenes, con la orden de huelga.
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Antes de iniciarse ésta, Jefes y Oficiales de la guarni-
ción de Barcelona comenzaron a conducir locomotoras. En esta
estación se retiró todo el personal, salvo el Jefe y algún otro
empleado, que se quedaron para recibir los 5 trenes que habían
anunciado que dejarían llegar. Según “Adelante” (=i~ 69, de -
01-10—1912) el número de huelguistas, el día 25, es de unos
7.000. Los pocos trenes que circulan van acompañados por fuer-
zas del Ejército y de la Guardia Civil, y peones camineros ha-
ceri de guardabarreras.
<Apéndice 146).
Los huelguistas, por su parte, habían nombrado 25 Juntas,
para intervenir cerca de las Autoridades en el caso de que se
produjese alguna detención a causa de la huelga.
El mismo día de comienzo de la huelga por los ferrovia-
nos de la Red Catalana, se celebró por la noche en Zaragoza una
asamblea, en la que dominó el ambiente favorable a la misma y
se acordó que la Junta Directiva se dirigiese inmediatamente al
Comité Nacional para que declarase, sin demora, la huelga, por
solidaridad con los compañeros catalanes; así como que, en tan-
to llegaba ese momento, se negarían a prestar servicio en la Red
Catalana, aun cuando les fuera ordenado por la Compañía. Los de
la Compañía del Norte, celebraron una reunión y se mostraron
partidarios de secundar el paro. También se reunieron los del
Central de Aragón, quienes votaron varias conclusiones para pre-
sentarías a su Compañía, dando un plazo de 8 días y amenazando
con la huelga caso de no ser atendidos. Se muestran también fa-
vorables al paro, los de Manresa a Berga, los de Clot a Gerona
y los obreros de los Tranvías del Bajo Ampurdán. Al finalizar
el primer día de huelga, el ambiente es tal, que se teme que el
paro se extienda a otras muchas Secciones.
A lo largo del día 26, la situación fue agravándose: Los
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ferroviarios de la Seccion del Norte en Cataluña, anunciaron que
iban al paro general, en solidaridad con los de M.Z.A. Según
habían anunciado el día anterior, en Zaragoza celebraron una
asamblea los ferroviarios de todas las compañías cuyas líneas
afluían a dicha ciudad y acordaron, por aclamación, la huelga
general y, en consecuencia, presentaron en el Gobierno Civil el
oficio anunciando irían al paro el día 4 de octubre, una vez
transcurrido el plazo exigido por la ley. También los agentes
de la Compañía de los FF.CC. del Sur de España declararon irían
a la huelga.
6.2.7. ACTUACION DEL COMITE NACIONAL, VOTACION Y DECLARACION DE
HUELGA GENERAL
En Madrid, la noche del día 25 concurrió a la Casa del
Pueblo gran número de ferroviarios, porque se había hecho cir-
cular, falsamente, la noticia de que seiban a reunir los de M.Z.A.
para tomar un acuerdo en relación con la huelga de sus compane—
ros de la Red Catalana. Al conocer que no había tal reunión,
cunde la indignación y piden al Presidente de la Federacion Na-
cional convoque inmediatamente una asamblea en Madrid, para to-
mar una postura de solidaridad con los catalanes huelguistas.
Ante la situación planteada por el grave estado de exci-
tación, los miembros del Comité Nacional fueron esa misma noche
a entrevistarse con el Ministro de Fomento.
Al día siguiente enviaron una carta-circular a las Sec-
ciones y Delegaciones, en la que, tras hacer referencia a la si-
tuación de huelga en que, “desatendiendo el consejo de la Fede-
ración”, se encuentra el personal de la Red Catalana de M.Z.A.,
indican que, ante tal hecho, el Comité considera “debe consultar
a los federados todos, para que sean éstos quienes nos determi-
nen la conducta a seguir en asunto de tan extremada importancia
476
y gravedad”. Explican después que teniendo en cuenta lo publica-
do en la prensa y los rumores habidos relativos a que los Pode-
res Públicos se ponían al servicio de la Compañía cuyos traba-
jadores estaban en huelga, y que las otras compañías pretendían
obligar a algunos de sus agentes a que prestasen servicio en la
Red Catalana, haciendo traicion a su propia causa, el Comité se
había entrevistado con el Ministro de Fomento para prevenirle
del grave conflicto que se provocaría por parte del Gobierno y
de las companías sí adoptaban las actitudes de parcialidad que
señalaban los rumores que circulaban; y para recordarle que era
deber del Gobierno mantener la mós absoluta neutralidad. Indi-
can a continuación que el Ministro había hecho la afirmacion
‘jurada por su honor” de que el Gobierno había dado órdenes ter-
minantes a las compañías, incluso a M.Z.A., para que en modo al-
guno obligasen a su personal a suplir al declarado en huelga;
y que el Gobierno no había utilizado ni utilizaría al Ejército
para otros servicios que el de hacer circular los correos, ser-
vicio que corresponde al Estado, y el de vigilancia de la vía.
Dado todo lo expuesto, se dirigían a las Secciones y a las Dele-
gaciones, para que, tras efectuar votaciones al respecto, indi-
casen si, supuesto que el Gobierno mantuviese la actitud mani-
festada por el Ministro de Fomento, debía declararse la huelga
por solidaridad con los compañeros de la Red Catalana. Luego in-
dican cómo debe hacerse la votación y el recuento de votos y,
por fin, exponen su opinión de que no conviene comprometer es-
térilmente el interés de todos en un movimiento solidario, si
el Gobierno cumple las afirmaciones hechas por el Ministro de
Fomento y si los compañeros huelguistas se encuentran en condi-
ciones de luchar por sí solos ventajosamente, como tienen ase-
gurado; pero que no obstante su criterio, si el resultado de la
votación fuese contrario al consejo dado, el Comité Nacional ha-
ría suyo el acuerdo de la mayoría y ejecutarían el mandato reci-
bido. (Ver texto íntegro en apéndice ~47).
Por otro lado, el Comité convoco una junta general extra—
477
ordinaria para las 9 de la noche del día 27, en el teatro Bar—
bien. Mucho antes de la hora prevista para el inicio de la mis-
ma, el local está ocupado por 4.000 ferroviarios, que para poder
entrar han debido presentar su carnet de asociado; mientras~
otros 3.000 quedarán en la calle, por insuficiencia del -
local. (71)
Preside la reunión Barrio, el Presidente, acompañado por
todos los miembros del Comité. Hace notar la extraordinaria im-
portancia de la resolución que se adopte; y, también, que el Co-
mité había hecho cuanto pudo para evitar que se produjera la
huelga.
Pregunta, de acuerdo con la circular del Comité del día
anterior, si, en el caso de que las compañías y el Gobierno cum-
plan su palabra de no trasladar a Cataluña a personal de otros
puntos, ni obligar al Ejército a realizar otros servicios que
el de vigilancia de la vía y correos, debe declararse la huelga,
por solidaridad. Muchas voces, contestan sí, sí. Otras, no, no.
Se abre un turno a favor y en contra de la huelga. Habla un com-
pañero a favor de la huelga, pero cuando lo hace otro en contra,
se levantan tales protestas, que tiene que renunciar a hablar,
entre voces de ¡fuera ¡ ¡fuera¡ Barrio propone que cada uno de los
allí reunidos exprese su voluntad por medio de papeleta y que
al día siguiente lo haga el resto de personal, que no ha podido
entrar. Se producen muchas protestas, porque la mayoría piensa
que se debe resolver la cuestión esa misma noche, que los allí
reunidos son más que suficientes para resolver si procede o no
declarar la huelga. Se levanta, incluso, una voz, que es aplau-
dida, diciendo que lo que se pretende es dar largas al asunto
y no plantear la huelga. Barrio se siente ofendido y dice que
la sola duda en este aspecto es una grave ofensa para el Comité
Nacional. La excitación es tal, que Barrio dice que aunque nun-
ca suplicó a nadie, ni aduló, les pedirá, si es preciso, silen-
cio, de rodillas (72) . Al fin se acordó votar en el acto los
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allí reunidos, y que al día siguiente continuase la votacion,
en la Casa del Pueblo, entre las 6 de la mañana y las 12 de la
noche. En consecuencia, el Presidente pide que los que estén de
acuerdo con la huelga, por solidaridad con los catalanes, levan-
ten la mano: lo cual hace la inmensa mayoría. Luego dice que lo
hagan los que no estén conformes, y sólo levantan la mano 5 hom-
bres.
Según lo acordado, al día siguiente, a las 6 de la maña-
na, comenzo la votación con papeletas. El resultado fue, 2.764
votos a favor y 84 en contra. (Por Compañías, éste es el resul-
tado: M.Z.A., 1.654 votos a favor y 33 en contra; Norte, 598 a
favor y 46 en contra; M.C.P., 341 a favor y 5 en contra; Villa
del Prado, 92 a favor; Tajuña, 90 a favor). (73)
Mientras, en la Secretaría de La Unión Ferroviaria, si-
guen recibiéndose telegramas de las Secciones que acuerdan el
paro por solidaridad.
El día 30 se da por finalizada, a las 11 de ita noche, las
operaciones del escrutinio general, el cual da el siguiente re-
sultado:
— Votos a favor de la huelga, 65.409
- Votos en contra de la huelga, 1.418 (74)
Seguidamente, el Comité se dirigió al Ministerio de la
Gobernación, para hacer entrega del oficio anunciando la huelga;
pero el Ministro les indicó que el oficio debía ser entregado
al Gobernador Civil, a la vez que les hizo algunas consideracio-
nes sobre la trascendencia de la huelga que planteaban; a lo que
el Comité contestó que nadie la deseaba, pero que se veían obli-
gados a obedecer el mandato de los asociados. En consecuencia,
se dirigieron al Gobierno Civil, donde hicieron entrega del ofi-
cio, que, firmado por el Presidente y el Secretario, comunicaba
que a las 12 de la noche del día 8 de octubre, declararian la
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“huelga general todos los ferroviarios españoles1’.
Presentado el oficio de declaración de huelga general de
los ferroviarios, el Comité dirigió, con fecha 1~ de octubre,
carta—circular a los federados: “Más de 70.000 ferroviarios han
manifestado de manera franca y ostensible el deseo de secundar
el paro que sus compañeros catalanes mantienen en estos momen-
tos”. “Por vuestra propia y soberana voluntad, este Comité Na-
cional ha decretado la huelga para el día 9 del actual, y sí
vuestro voto fue unánime, sea también unánime vuestra firmeza
para conseguir el triunfo”. La causa es noble y justa. Deben
ser prudentes y correctos como hombres y enérgicos y templados
como huelguistas. La huelga debe ser muy ordenada y pacífica.
Si por un acuerdo se ha abandonado el trabajo, nadie debe volver
a él hasta que otro acuerdo lo determine o el Comité Nacional
lo ordene. (Texto íntegro en apéndice 148).
Entre las instrucciones dadas para la realización de la
huelga y que, afortunadamente, no tuvieron que ser aplicadas,
destacamos los siguientes puntos: La huelga empezaría a partir
de las 12 de la noche del día 8. Los trenes de mercancías en
marcha a esa hora, pararían en la estacion inmediata. Después
de la hora indicada, no saldrían trenes de viajeros, pero los
que se encontrasen en circulación, por haber salido con anterio-
ridad, continuarían hasta su destino. Los agentes de los trenes
de mercancías, aprovecharían los trenes de viajeros para regre-
sar a sus residencias. El personal haría entrega a sus respecti-
vos jefes, del metálico, valores, documentación, herramientas
y cuantos efectos tuvieran en su poder pertenecientes a la Com—
panía. Si por cualquier circunstancia no pudieran proceder en
la forma indicada, la entrega de los citados efectos la harían
a la autoridad correspondiente.
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6.2.8. DISTINTAS POSTURAS ANTE EL CONFLICTO
La anunciada huelga de los catalanes ha pasado a ser una
realidad. Pero es que, además, la hoguera encendida presenta to-
dos los visos de convertirse en un gran incendio. Ya hemos visto
cómo inmediatamente de estallar la huelga surgen los movimien-
tos de solidaridad con los huelguistas, como apremian para que
la Federación Nacional organice la huelga general, cómo, inclu-
so, alguna Sección presenta, por su cuenta, el oficio anuncian-
do la huelga.
Ahora el Gobierno ya es consciente plenamente de la gra-
vedad de la situación. Por ello, nos encontramos que el día 27
de septiembre, el Presidente del Gabinete y el Ministro de Fo-
mento se reunen con Directores y alto personal de las principa-
les compañías de ff.cc. : Sr. Boix, Director de Norte; Sres. Ma—
ristany y Peironcely, Director y Director Adjunto, respectiva-
mente, de M.Z.A.; Marqués de Guadalorce, de Andaluces; y Sres.
Loewy y Rozpide, de M.C.P.
El Sr. Canalejas expone que es motivo de preocupación pa-
ra el Gobierno la situación creada por la huelga de la Red Cata-
lana, no sólo por la gravedad que tiene en sí misma, sino por
la posibilidad de que se produzca huelga general de ferrocarri-
les y aun general de todos los trabajadores de Cataluña y de
otras regiones, motivos que le habían inducido a dar cuenta de-
tallada a S.M. el Rey. Que es patente que en Cataluña se ha for-
mado un estado especial de opinión en el que se llega a creer
por las clases más altas (Sedó, Sociedad Económica, etc.) que
la huelga ha sido promovida por la Compañía de acuerdo con el
Gobierno, para poder así ahogaría más fácilmente. Desea saber
qué es posible hacer por parte de las Compañías.
El Director de M.Z.A. explica el origen y el desarrollo
del conflicto y que la Compañía se dispone a hacer los mayores
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esfuerzos. Personalmente ha dedicado el verano al estudio de las
peticiones y de las mejoras que cabe conceder, y el estudio
efectuado está ya en el Comité de Dirección, para ser sometido
al Consejo de Administración.
El Sr. Canalejas reconoce que las compañías necesitan es-
tudiar el asunto, pero cree necesario tomar decisiones cuanto
antes, pues aunque las compañías tienen razón la opinión les es
contraria y se hace eco de las quejas del personal.
Ante la manifestación del Director de M.Z.A. de que no
es posible resolver de un plumazo, el Jefe del Gobierno insiste
en que es preciso tomar una decisión, por lo muy difícil que es
la situacion del Gobierno ante los ataques de la opinión públi-
ca en Cataluña y de los elementos conservadores y tradicionalis-
tas de toda España.
Se indica las cifras que pueden estimarse para cada una
de las 4 Compañías: Norte, 25 millones de ptas.; M.Z.A., 22 a
24 millones; Andaluces, 8 millones; M.C.P., 3 millones. El Sr.
Rozpide, de M.C.P., hace notar que los 3 millones exceden en mu-
cho el producto neto de la Compañía. Dice también, que de exi—
girse a las compañías las mejoras que no permite su situación
económica, sería preciso autorizar subida de tarifas, como han
hecho en otros países, a lo que responde Canalejas, que ello se-
ría lógico, pero que era muy difícil llevarlo a la práctica. El
Jefe del Gobierno indica que sería conveniente hacer llegar es-
tos datos a conocimiento de la opinión pública. (75)
Atendiendo a la petición del Jefe del Gobierno, las com-
pañías facilitaron a éste información sobre el coste de las pe-
ticiones formuladas por su personal y de la situación económica
de la Empresa; la Compañía M.Z.A. el día 29 envió, al menos, 3
cartas: Una con el estado de los gastos para mejoras en obras,
estaciones, vías, etc., de 1907 a 1912; otra con el informe de
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los dividendos repartidos y otra, con nota justificativa de que
las peticiones del Congreso Ferroviario de Madrid importaría un
aumento de 20 a 25 millones de ptas. Según la información de
M.Z.A., el dividendo medio repartido por esta Compañía era de
8,65 ?ts, lo que equivale a í,8í% de intereses, sobre el capital.
Si la Compañía M.Z.A. accediese a las peticiones de sus trabaja-
dores, no solamente no cobrarían un céntimo sus accionistas, si-
no que tendrían que suspenderse las obras de reconstrucción de
vías y el pago de obligaciones: ésto es, la “quiebra”. M.Z.A.
calcula que la aplicacion de las Bases aprobadas en el Congreso
Nacional le ocasionaría los siguientes aumentos de gasto: Aumen-
to total de sueldos, 9.758.294 Pts.; gratificación del 10% del sa-
lario anual, 3.164.258 ~t&; descansos y horas extraordinarias,
5.943.138 Pt~; licencias, 1.150.140 Pt~; jubilaciones y caja de pre-
visión, 6.819.748 Pts.. Total 26.835.568 Pts.. La Compañía no puede
acceder a las demandas brutales; pues aunque quitase los -
10.000.000 a los accionistas, aún faltarían 17 millones. (Ver
detalle en apéndice 149).
Los datos de la Compañía del Norte, son: A los 7 años de
constituirse, se repartió el primer dividendo, de 4,31%. Poste-
riormente años sin dividendo (29 años con dividendo y 25 sin él)
el último, de 3,33%. La Compañía paga al personal 26,5 millones
de ptas. anuales. Las mejoras pedidas, representan para Norte
los siguientes aumentos: En sueldos, 10.563.000 P~; descanso de-
cenal, 2.189.000 Pts.; modificación en el servicio, 3.363.000 Pt~; el
impuesto de utilidades sobre sueldos, 723.000 ñt; gratificacio-
nes, 2.591.000 P~; licencias, 999.000 F~5.. Total, 20.749.000 Pts.; mas
el régimen pleno, 6.643.000 Pts.. Total un aumento de 22 a 27 mi-
llones. (76)
De la información facilitada por la Compañía de Andalu-
ces, se desprende que los aumentos que se piden, importarían
unos 8 millones. Han pasado 10 años sin reparto de dividendo,
y el repartido en los últimos 4 años es de 1,05% sobre el ca-
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pital.
Con respecto a M.C.P. , las manifestaciones del Jefe del
Gobierno a los periodistas muestran que la situación de esta
Compañía es tan crítica, que se ve en la imposibilidad de pagar
a los accionistas y a casi todos los obligacionistas. La mala
situación económica de esta Compañía fue reconocida por sus pro-
pios trabajadores, que tras una huelga parcial mantenida por los
mismos, desistieron de las peticiones que habían formulado, al
llegar al convencimiento de la imposibilidad de que fueran acep-
tadas. La Compañía, en su deseo de favorecer al personal, llegó
a interesar al mismo, no en el beneficio, sino en los ingresos
brutos, lo cual, claramente, es antieconomico. Esta Empresa ha-
bía invertido en viviendas para los obreros, 9 millones de ptas.
Las peticiones que ahora se formulan, representan para la mis-
ma, 3.800.OúO Pr~. (77)
La situación de la Compañía de los FE.CC. de Medina a Za-
mora y de Orense a Vigo, era tan precaria, que los accionistas
no sólo no habían cobrado dividendo alguno, sino que habían su-
frido reducción en su capital; y en cuanto a los obligacionis-
tas, no habían cobrado el total de los intereses, a pesar de
que, por convenio, éstos fueron rebajados. Esta Compañia era ad-
ministrada por los acreedores, los cuales, atendiendo a los gas-
tos más imprescindibles de vías, material y edificios, se habían
preocupado de mejorar al personal, cuyos gastos habían aumenta-
do, de 1901 a 1911, en un 25% en la línea de Zamora y en un 57%
en la de Galicia; aumentos muy superiores, en proporción, a los
productos obtenidos. (78) (Ver apéndice i50).
En cuanto a las otras compañías, de mucha menor importan-
cia -con un total de red de 4.000 a 5.000 Kms.— su situación
era semejante.
El Gobierno, por su parte, se preocupó de ir haciendo líe
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gar a conocimiento del público los datos facilitados por las em-
presas. Se estimaba que las peticiones representaban para el
conjunto de las mismas un aumento de entre 70 y 75 millones de
pesetas. Las dos compañías más poderoras -Norte y M.Z.A.- así
como la de Andaluces, podrían aceptar parte de las peticiones;
pero para otras eran inadmisibles, porque sus ingresos no basta-
ban para hacer frente a los gastos.
La prensa, como es habitual, tomó postura según su ideo-
logía y propios intereses~ Periódicos como El Progreso, lerrou—
xista, y el Correo Catalán, carlista, hacían, en expresión de
La Correspondencia de España, “furiosa campaña contra el Gobier-
no y las Compañías, en favor de los huelguistas, a quienes acon-
sejaba sigan en su actitud”. El 1~ de los citados, abrió una
suscripción admitiendo donativos para ayudar a los huelguistas.
Otros periódicos, como La Correspondencia de España, critican
a los ferroviarios, aunque también censuran a las compañías, de
las que dice abusan y no sirven bien (79). Las revistas de ca-
rácter económico, sostienen que las compañías no pueden atender
las peticiones de los obreros. ¿Culpables de la situación? En
alguna medida, todos: Gobierno, obreros y compañías. Así se ex-
presa una de estas revistas: “También son responsables las com-
pañías, por su imprevision al mirar como cosa indiferente la ne-
cesidad de disipar la atmósfera de hostilidad legendaria en que
están envueltas, por la creencia universal de que los ff.cc. son
negocios fabulosos (...) Así sucede que, cuando en ocasiones co-
mo la presente se han expuesto cifras demostrativas de la preca-
ria situación de las compañias, casi todos dudaron de su exacti-
tud”. Luego aplaude las medidas tomadas por el Gobierno, de mo-
vilización de las reservas del Ejército y reorganización del Ba-
tallón de EE.CC., así como su decidido propósito de legislar in-
mediatamente sobre los derechos y los deberes de las compañías
y empleados (80) . En cuanto a la prensa extranjera, el Ministro
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de Fomento hubo de lamentarse, concretamente de la francesa, de
que la información que daba era tendenciosa y que “obedecía a
otros manejos ajenos en absoluto a la cuestión de los ferrovia-
rios”
Los ferroviarios, en cambio, tuvieron estimulo desde el
exterior, como los telegramas recibidos en el Comité Nacional,
el 2 de octubre, del Sindicato de Ferroviarios Italianos y de
la Federación Internacional de Obreros del Transporte.
Entre las presiones hechas al Gobierno, podemos citar
el caso del Ayuntamiento de Badalona, que acordó telegrafiar al
Gobierno para que “obligue a las compañías a acceder a las peti-
ciones de los obreros, telegrafiar en igual sentido a las compa-
ñías y felicitar a los huelguistas por su actitud en defensa de
sus derechos”. Centros tradicionalistas y católicos, telegrafían
al Gobierno rogándole atienda las demandas formuladas por los
ferroviarios. (Comentando el Ministro de Fomento un artículo de
El Correo Español, calificó de inoportuna la intervención en el
conflicto del Obispo de Barcelona y del Cabildo).
Son también muchos los apoyos al Gobierno: Así, las
Juventudes Conservadoras visitaron al Gobernador para mani-
festarle, que, pese a su distanciamiento político, se ponen
a disposición del Gobierno”. El Director de las Minas de Alma-
dén, puso a disposición dell. Gobierno, los 4.000 obreros de las
minas, entre los cuales había gran numero de maquinistas y
fogoneros. Una comisión de navieros de Bilbao visitó al Go-
bernador Civil de aquella provincia, para ofrecerle los ma-
quinistas y fogoneros navales de que disponían. Un Ingeniero,
Eugenio Rivera, presidente y director de varias sociedades
industriales, se ofreció personalmente para conducir máquinas
y ofreció además el concurso del numeroso personal que tenía.
Un exportador de pescado de La Coruña, propietario de 8
vapores, Sr. Lamigueiro, se presentó al Gobernador para ofrecer—
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le [O maquinistas marítimos para conducir trenes. Se ofrecen,
también para conducir máquinas, el Duque de Zaragoza, los Inge-
nieros de Minas Vega Seoane y Emilio Jorge; ingenieros civiles,
peritos, mecánicos... En declaraciones hechas a la prensa por
el Sr. Canalejas, el día 3, dijo que seguían recibiéndose ofre-
cimientos para prestar servicio en los ff.cc. : “Si fueran a
aceptar todos estos ofrecimientos, ascenderían seguramente a
7.000” ¿Por qué no los habían aceptado? Porque los empleados y
obreros que ahora acudan, en los momentos de angustia, a traba-
jar, no pueden luego ser despedidos; no sería justo obligarles
a dejar su puesto para volver a admitir a los que se hubieran
declarado en huelga. “Y claro es que nos detiene la lástima de
que hayan de quedar definitivamente sin colocacion los que en
un momento de ofuscacion abandonen el trabajo. De todos modos,
si fuera preciso, no tendríamos otro remedio que prescindir de
esa consideración~~. (el)
Las entidades económicas, muy afectadas por el conflic-
to, tomaron parte activa. Ya antes de que estallase la huelga
en la Red Catalana, D. Luis Sedó, al parecer Presidente de la
Cámara de Industria, se dirigió a la Compañía de M.Z.A., para
conocer, por la información directa de la misma, la razón o la
sin razón de la huelga que se preparaba; según hemos podido com-
probar por carta que con fecha 20 de septiembre dirigió a este
señor la Compañía (82) . Luego los Presidentes de las entidades
economicas de Barcelona, realizaron gestiones cerca de la Compa-
ñía, para tratar de hallar una solución a la huelga, que estaba
causando daños inmensos. Fracasadas las gestiones que practican,
el día 30 declaran que dada la extensión que ha tomado el con-
flicto, compete al Gobierno la solución del mismo; ya que al ser
las peticiones de los ferroviarios de la Red Catalana de M.Z.A.
análogas a las de los de otras compañías, es de temer que arre-
glado el conflicto en Cataluña y en Madrid, surgirían otros en
ff.cc. de otras regiones. Sin embargo, no cejaron en sus gestio-
nes y el día 1 de octubre se reunieron en el Gobierno Civil de
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Barcelona el Sr. Sedó y el Sr. Calvet, representante del Fomen-
to del Trabajo Nacional, con una comisión de ferroviarios, en
un nuevo intento de encontrar una fórmula de arreglo. Más ade-
lante veremos que a raíz de esta reunion los representantes de
los huelguistas presentaron nuevas peticiones, buscando llegar
a un acuerdo.
6.2.9. MEDIDAS DE TIPO LEGISLATIVO
Ante el grave problema creado por los catalanes de M.Z.A.
y el más grave, aún, de anuncio de huelga general ferroviaria,
el Gobierno actúa desde diversos frentes y con distintos medios
según hemos visto: Gestiones con las empresas urgiéndolas para
que determinen cuanto antes qué pueden conceder y para que con-
cedan lo más que puedan; contactos con los representantes de los
trabajadores, tratando de convencerles de que las compañías no
pueden conceder todo lo pedido y que, además, necesitan un tiem-
po para determinar las concesiones que pueden hacer; información
al público en general de que la situación económica de las com-
pañías de ff.cc. no es la que, erróneamente, pudiera creerse por
parte de una gran mayoría no bien informada y que, por ello, aun
con la mejor voluntad, las ventajas a conceder por éstas a su
personal tenían que ser limitadas por las posibilidades reales
de atenderlas.
Por lo que se refiere al aspecto de asegurar la circula-
ción de algunos trenes, así como la vigilancia de la vía y de
las instalaciones de las líneas en huelga, el Gobierno recurrio,
como hemos señalado, a las fuerzas del Ejército y de la Guardia
Civil, e incluso a personal civil dependiente del Estado, como
peones camineros para atender las barreras de los pasos a nivel.
Y en cuanto a la anunciada huelga general, con la debida antela-
ción fueron tomadas medidas tales como la salida, de Cádiz y San
Fernando, el día 30 de septiembre, con destino a Madrid, de 65
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maquinistas y fogoneros de la Escuadra, para, llegado el caso,
prestar servicio en trenes; y el desplazamiento a Valladolid del
Tercer Batallón del Regimiento de León; o la orden del General
Weyler de la suspensión de licencias, excepto en caso de enfer-
medad, a jefes, oficiales, clase y soldados.
Pero, aparte de estas medidas, el Gobierno tomó otras de
carácter legislativo, algunas de las cuales causaron grave ma-
lestar entre los ferroviarios. De acuerdo con la clasificación
hecha por el Instituto de Reformas Sociales, (S3) unas tienden
a defender el interés público y los derechos de los que inter-
vienen en el conflicto; y otras tienen como finalidad regulari-
zar el servicio.
Dentro del primer grupo, hay que señalar:
Una Real Orden de 01-10-1912, por la que se establece se
respete el derecho de los agentes de las compañías de ff.cc. a
declararse en huelga; igualmente, el derecho al trabajo de los
que quieran prestar servicio; y, asismismo, el derecho de las
compañías “para nombrar, temporal o definitivamente, según con-
venga a la Nación, el personal que ocupe los puestos cuyos ser-
vicios queden abandonados por motivo de huelga u otra causa
Un bando del Gobernador Civil de Madrid, por el que “ms-
pirándose en el deseo de mantener a todo trance el orden públi-
co, como también la seguridad y conservación de las líneas fé-
rreas, recuerda la rigurosa observancia” de diversos artículos
de la Ley de Policía de FF.CC., de 23-11—1877. (Los artículos
recordados son el 16 y siguientes, hasta el 23, inclusive, y ha-
cen referencia a las penas en que incurren los que voluntaria-
mente destruyan o descompongan la vía o pongan obstáculos en
ella; causen daños en el f.c. y en sus dependencias, que ocasio-
nen perjuicio a las personas o a las cosas, sea por ignorancia,
imprudencia, falta de cumplimiento de las leyes y reglamentos,
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etc.; a las penas con que serán castigados los maquinistas, con-
ductores, guardafrenos, jefes de estación, telegrafistas y de-
más, que abandonen el puesto durante su respectivo servicio; y,
finalmente, al carácter de agente de la Autoridad que tienen los
empleados de tf.cc. en el ejercicio de sus funciones).
Una circular de la Fiscalía del Tribunal Supremo, de
02-10-1912, respecto a disposiciones encaminadas a evitar y cas-
tigar las confabulaciones para las huelgas y los actos de sabo-
taje. (Previamente a esta circular, en termínos muy duros y que
califica a la anunciada huelga general de ferrroviarios, de
“verdadero acto de rebeldía contra toda disciplina social”, la
Fiscalía había enviado, el 27 de septiembre, un telegrama—cir-
cular, que ahora era confirmado).
Como medidas de gobierno para regularizar el servicio, te-
nemos:
Un Real Decreto de 01—10—1912 que de acuerdo con lo pre-
venido en los arts. 219, 220 y 221 de la Ley de Reclutamiento
y Reemplazo del Ejército de 29-06-1911, autorizaba al Ministro
de la Guerra para llamar a filas, en su totalidad o en parte,
a los individuos en situación de reserva activa, pertenecientes
al Batallón de FF.CC.; así como a los restantes individuos de
la 1? reserva activa pertenecientes a los 6 últimos reemplazos
incorporados a filas.
En cumplimiento de lo dispuesto en este R. U., la Capita-
nía General de la 1~ Región Militar, acordó y trasladó, el día
3 de octubre, una Orden General de Movilización, para que se
concentrasen todos los individuos pertenecientes a los reempla-
zos de los años 1907 a 1911, ambos inclusive, que se hallasen
en alguna de las situaciones de liciencia ilimitada, excedentes
de cupo, redimidos o sustituidos del servicio ordinario a quie-
nes se hubiese otorgado alguna de las excepciones contenidas en
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el art. 87 de la Ley de Reclutamiento de 1896. Los interesados
deberían presentarse al delegado de la Autoridad Militar, en las
estaciones señaladas como cabecera de concentración más próxima
al punto de su residencia. En consecuencia, el día 4, los Ferro-
viarios afectados fueron filiados y recibieron los brazaletes
que les daba carácter militar, y pasaron a ocupar los mismos
puestos que venían desempeñando. Esto causó gran excitación y
disgusto entre el personal.
Un nuevo Real Decreto, de 03—10—1912, autorizó la llamada
a filas de los ferroviarios pertenecientes a la 2~ reserva (años
1901—1906).
Según el Jefe del Gobierno, en virtud de estas disposi-
ciones podría disponerse de 21.000 reservistas ferroviarios,
pero, por el momento, serían 13.000. Estos hombres continuarían
prestando servicio en las Compañías de FF.CC., con toda su
libertad para el trabajo y cobrando su sueldo, pero sometidos
al fuero militar, tanto para sus derechos como para sus obliga-
ciones.
Además, por un Real Decreto de 04-10—1912, se transforma-
ba el Batallón de FF.CC., en Regimiento. Este Regimiento, según
la Orden—Circular de desarrollo del anterior Real Decreto, ten-
dría 8 compañías activas y 8 de depósito.
6.2.10. HACIA EL FIN DEL CONFLICTO
La huelga iniciada por los ferroviarios de la Red Cata-
lana de la Companía M.Z.A. el día 25 de septiembre, fue como un
“clarinazo” que puso en pie de lucha a los ferroviarios todos
de España. Inmediatamente surgen movimientos no solo de solida-
ridad sino de apremio para seguir sus pasos, y se llega a la de-
claración de huelga general ferroviaria; a la que se anticipan
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anuncios de huelgas parciales, como los efectuados por los fe-
rroviarios de la Compañía del Sur y los de la Sección de Zara-
goza.
En Cataluña, según La Correspondencia de España y a pesar
de no haberse declarado la huelga colectiva, se calcula que el
día 1 de octubre huelga el 80% del total. Toda Cataluña toca ya
las consecuencias del conflicto. Las necesidades del abasteci-
miento de Barcelona van salvándose poque diariamente llega un
tren de ganado a la estación de Francia. Una comíslon de agentes
de la Aduana de Port—Bou visita al Gobernador, para indicarle
que en aquella Aduana hay 20.000 paquetes postales y de otra es-
pecia, que es imposible enviar, y piden para el acarreo un cañone-
ro. En la línea de Manresa a Berga, la huelga es total.
Sin embargo, parece que el Ministro de Fomento recibe mu-
chos telegramas de los Gobernadores Civiles y de los Jefes de
las Divisiones de FF.CC., indicando que gran parte de los ferro-
viarios, en particular los de la Compañía del Norte, van a la
huelga con gran disgusto, sólo por solidaridad con los de la Red
Catalana.
Mientras, en una parte de éstos, los primeros entusiasmos
decaen; la huelga se alarga. En las últimas horas del día 1 de
octubre, una representación de los huelguistas, se entrevista
con los representantes de la Cámara de Industria y del Fomento
de Trabajo Nacional, y con el Gobernador de Barcelona, y propo-
nen sus peticiones minimas:
- M.Z.A. destinará a mejoras de sueldos, jubilacio-
nes, pensiones y demas conceptos, 2 millones de ptas., o al me-
nos 1,5, para la Red Catalana; lo cual significa para toda la
red de la Compañía, 5 millones, en cantidad proporcional.
2?.- Todos los huelguistas volverán al trabajo.
3t— En principio, inamovilidad condicionada para el per
sonal, quedando asegurada la facultad disciplinaria de la Com—
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pañía.
48 — Concesión de 15 días de permiso con sueldo al año,
ya que no pueden concederse los 20 que el Norte da a los suyos.
5¾- A los maquinistas, en vez de participación en las
economías, se les dé gratifícacion por recorrido.
6¾- A las oficinas, se les dé trabajo intensivo.
Respecto a otras bases, aceptarán lo que la Compañía, con
carácter general, resuelva sobre ellas, siempre teniendo en
cuenta razones de justicia y equidad.
En la madrugada del día 2 el Gobernador comunicaba al
Presidente del Consejo de Ministros que acababa de terminar la
reunión mantenida con los Sres. Estevilí, Ripolí, Puerto y Pi
—no hablan asistido los Sres. Solana y Ribalta por estar ausen-
tes- y con los Sres. Sedó y Calvet; y que aquellos ferroviarios
habían indicado que las manifestaciones que hacían no podían es-
timarse como acuerdo de la Red Catalana, porque no se había
reunido la asamblea al efecto, pero que estimaban que sus opi-
niones personales serían compartidas por sus compañeros cuando
la asamblea se celebrase. -
Ese mismo día, el Subdirector de M.Z.A. en Barcelona, Sr.
Cardenal, se dirigió a la Dirección de la Compañía con el si-
guiente telegrama: “Dada actitud al parecer favorable a transa—
ción de estos obreros en huelga y dificultad iniciar ellos acuer
do con el Comité Unión para presentar nuevas peticiones con ca-
rácter general, caso de que sostengan bases comunicadas por te-
léfono esta mañana y nos las presentara como garantía Goberna-
dor, ¿no podría Compañía manifestar Gobierno aceptación con mo-
dificaciones que crea necesarias y condicionadas a conformidad
personal Red Antigua, y compromiso de las dos redes de no hol-
gar por solidaridad con las otras Compañías? El sólo anuncio
de tal aceptación condicional, creemos produciría cambio traba-
jo gran parte si no todo nuestro personal, entre el que parece
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cundir desaliento motivado por duración huelga y orden Junta no
cobrar lo devengado. Si se acepta idea en principio, conviene
pronta contestación, para que Gobernador pueda gestionar presen—
tacion oficial bases reducidas”.
El mismo día 2, en Madrid, el Administrador Delegado de
M.Z..A.> Sr. Alvarado, y el Director, Sr. Maristany, manifestaron
al Ministro de Fomento, a su requerimiento: “Creemos que tra-
tando separadamente con la Red Catalana un asunto planteado con
carácter de generalidad por La Unión Ferroviaria, lejos de con-
tribuir a la resolución del conflicto, vamos a su agravacion;
pero como desde el primer momento dijimos al Gobierno que por
nuestra parte contribuiríamos, en cuanto lo permitiesen los me-
dios economícos de la Compañía, a solucionar el conflicto, mani-
festamos que si esas bases se presentan con la represenación au-
torizada de los ferroviarios de la Red Catalana y se nos da la
seguridad de que con ello se evita la huelga general, por acuer-
do del resto de los ferroviarios, aun cuando hay en dichas bases
algunos puntos inadmisibles, pueden servir para que se llegue
a un acuerdo entre la Compañía y sus agentes”. Tenemos, pues,
que la Dirección de la Compañía en Madrid no veía nada clara es-
ta solución, aunque admite las peticiones ahora presentadas, co-
mo punto de negociacion.
Tampoco las Autoridades están muy seguras de que pudiera
venir por aquí la solución al conflicto; pues el propio Sr. Ca-
nalejas se pregunta ante los periodistas, al comunicarles la
nueva propuesta, si lo aceptarán los otros ferroviarios hacien—
dolo suyo, y está de acuerdo con las compañías en que no basta
una solución parcial.
Los hechos siguientes mostraron luego que a la generali-
dad de los huelguistas catalanes no les satisfacía el programa
mínimo, y que, por otra parte, en la Casa del Pueblo de Madrid
no había ambiente favorable a ir a la zaga de los catalanes.
494
En consecuencia, el optimismo que se había despertado el
día 2 sobre la posibilidad de arreglo, se venia abajo. Las últi-
mas noticias llegadas a Madrid al cierre de la edición de los
periódicos del día 3, hablaban de “apasionamiento en los huel-
guistas de Barcelona acerca de las peticiones mínimas formuladas
en la reunión de la Junta directiva con el Gobernador y los
Sres. Calvet y Sedó. La mayoría censuraba la conducta de los in-
dividuos de la Junta, y la protesta alcanzó tonos violentos.
Luego, el día 4, la prensa da a conocer nuevas bases pre-
sentadas por los catalanes. Son éstas:
1¾— Serán dados de baja en la Compañía los individuos
que trabajaron durante la huelga; pero si la Compañía aumentase
la plantilla, podrán ser admitidos.
2?.- Los huelguistas serán declarados de plantilla, des-
de este momento y volverán a ocupar los puestos que dejaron va-
cantes al declararse la huelga.
3¾— El sueldo de los huelguistas, se mejorará en la si-
guiente forma: Hasta 125 Pts,, 30%; de 125 a 150, 20%; de 150 a
250, ío%. Además, como gratificación anual, pagadera por semes-
tres vencidos, en julio y noviembre, 10% del sueldo como mínimo,
según beneficios de la Companía.
4¾- Se establece inamovilidad para los empleados de
plantilla asociados. Así pues, no seran baja, ni postergados en
el ascenso, ni trasladados sin causa justificada, lo cual acor-
dará un tribunal de honor.
5¾— Desaparecera el sistema de castigos vigente, el
cual merma los sueldos o gratificaciones, sin antes dar su apro-
bación un tribunal mixto o de honor, en el que habrá 3 indivi-
duos de La Unión Ferroviaria, 3 nombrados por la Compañía y 1
extraño.
— Se establece la jornada máxima de 56 horas semana-
les para todos los socios, con excepción de los empleados de
oficinas, cuyo servicio se reduce a 36 horas y prestarán servi-
cio de 7 a 13 en verano y de 8 a 14 en invierno.
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- Se concederá 20 días al año de permiso con sueldo a
todos los empleados de plantilla, o su equivalente en metálico,
a elección de éstos.
St— Se facilitará a cada empleado un carnet de identi-
dad, que le dará derecho a viajar sin limitación en clase que
esté en relación con su categoría y en clase superior, si con-
viene al interesado, pero pagando la diferencia.
- Se suprimen los premios por economías, modificándo-
se en compensación las primas de recorrido según cuadro que es-
tablecen.
[0?.- Las pensiones, horas extraordinarias, etc. seran
objeto de una particular atención y minucioso estudio, siempre
con tendencia a mejorar la escala. (84)
Unas horas más tarde de la publicación de estas bases,
el Centro Ferroviario facilitó una nota aclaratoria a las mis-
mas, en el sentido de que “no implican un desembolso inmediato,
y por el espíritu evidente de concordia que representan, se con-
seguiría sin dificultad que las compañías lo aceptasen”. La úni-
ca dificultad que ven es en los aumentos de sueldo y mejoras en
los retiros y pensiones.
Paralelamente a estos hechos, se están dando otros, como
las medidas de carácter legislativo a que nos hemos referido y
que producen excitación en el personal, sobre todo la que auto-
riza a las compañías a sustituir a los huelguistas con personal
nuevo, y la orden de movilización. Por otra parte, el día 3 por
la noche, el Sr. Canalejas da a conocer a los periodistas que
para buscar una solución al conflicto ferroviario, había presen-
tado a la firma del Rey el decreto convocando a las Cortes para
el día 14, para que por el Parlamento se tratase con extensión
el problema ferroviario y se solucionase rápidamente el conflic-
to. Esta medida abre una puerta a la esperanza en los ferrovia-
nos.
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En Barcelona, la Comisión de Huelga, de acuerdo con el
Gobernador Civil, dirigió una nota a los huelguistas, indicando
que, oídas las explicaciones del representante del Gobierno en
Barcelona sobre propósito de presentar un proyecto de ley en las
Cortes, cuando éstas se abrieran, para atender aspiraciones ra-
zonables de los ferroviarios, depositan su confianza en el Go-
bierno y “aconsejan a sus compañeros la inmediata vuelta al tra-
bajo1’.
Celebrada una asamblea por los huelguistas, acuerdan por
aclamación, el día 5, depositar toda su confianza en el Gobierno
y en las Cortes, para que uno y otras procurasen, en breve pla-
zo, una satisfaccion a sus aspiraciones. El lunes 7, entrarían
todos al trabajo.
Al dar cuenta a la prensa, a las 7 y ~ de la tarde del
día 5, de la terminación de la huelga de los catalanes, Canale-
jas informó, también, en relación con la anunciada huelga gene-
ral, de la existencia de una persona, cuyo nombre no iba a de-
cir, que desde hacía 3 días estaba actuando como mediador entre
el Gobierno y el Comité de la Federación Nacional de los Ferro-
viarios. Estimaba que babia un 90% de probabilidades de que ocu-
rriese como en Barcelona. (85)
Sabemos que ese mismo día, el Jefe del Gobierno y el Mi-
nistro de Fomento se reunieron con los directivos de distintas
compañías: Boix, Guadalorce, Loewy, Maristany, Feironcely y Cer-
vantes, y que Canalejas les dio cuenta de haber mantenido con-
versaciones reservadas con un Diputado, el cual le había mani-
festado que por parte del Comité de la Federación Nacional de
los Ferroviarios se suspendería la huelga, si el Gobierno asegu-
raba las siguientes condiciones: a).— Que no se cerraría la Ca-
sa del Pueblo. b).— Que no se suspenderían las garantías cons-
titucionales. c).— Que no se disolvería La Unión Ferrovaría.
d).— Que las compañías concederían la más amplia amnistía. e).—
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Que no se modificaría el proyecto de ley de asociaciones. E).-
Que no se llevaría adelante el proyecto de declarar ilícita la
huelga. Canalejas indicó que no tendría inconveniente en aceptar
estas condiciones, excepto las dos últimas.
En este ambiente, el Comité anunció una reunión extraor-
dinaria para el día 6, la cual se celebró en el Teatro Español,
a las 9 y con lleno total.
El Presidente del Comité, Sr. Barrio, después de una so-
mera referencia al proceso de declaracion de huelga general, in-
dicó que cuando la opinión pública, con rara unanimidad, pedía
a los Poderes Públicos soluciones de concordia, el Sr. Canalejas
y su Gobierno habían manifestado que no había representación au-
torizada alguna con quien entenderse al efecto. Pero hubo, aña-
dió, una persona mejor orientada que se dio cuenta de la exis-
tencia de un Comité representativo de 70.000 ferroviarios y que
se dirigió al Secretariado del Comité, el cual le manifestó que
era el Comite, en nombre de la Federación, el que tenía autori-
dad para oir sus proposiciones. En definitiva, Gobierno y Comité
habían aceptado como intermediario a esta persona y el Gobierno
había manifestado que estaba dispuesto a dar estado parlamenta-
rio a las aspiraciones de los ferroviarios. Para que el Comité
tuviese una garantía que le asegurase la realidad y efectividad
de esta disposición, en la forma que era posible, se había con-
venido en la siguiente fórmula: El intermediario expresaría en
una carta dirigida al Comité, los extremos que había de abarcar
la ley que estaba dispuesto a presentar a las Cortes el Gobier-
no, y el Presidente del Gobierno refrendaría la carta.
Leyó el Secretario la carta dirigida por el intermedia-
rio (el Diputado D. Julio Amado) a los individuos del Comité,
en la que relataba las incidencias de sus diferentes entrevis-
tas con el Sr. Canalejas, y manifestaba que en las últimas, ce-
lebradas en la madrugada del día 5, había adquirido el conven—
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cimiento de que los proyectos de ley ofrecidos, en lo tocante
a las aspiraciones de la Federación, contendrían soluciones re-
ferentes al aumento de sueldos y jornales, a la caja de pensio-
nes, al impuesto de Utilidades, a la disminución de la jornada
de trabajo y a la inamovilidad condicionada del personal.
A continuación leyó otra carta del Sr. Amado al Comité,
en la que trasladaba copia textual de otra del Jefe del Gobier-
no, en que éste decía: tMe complazco en manifestarle que la que
Vd. ha remitido al Comité de la Federación Nacional de Ferrovia-
rios, recuerda perfectamente y expresa con toda verdad, las ma-
nifestaciones que, correspondiendo a las suyas, escuchó de mis
labios”
En virtud de este compromiso, el Comité estimaba que de-
bía darse por terminado el conflicto; para lo cual tenían dos
razones: Una, que, aun triunfando en su empeño por medio de la
huelga, no hubiera ofrecido tanta seguridad la firma de las com-
pañías, como una ley votada en Cortes. Otra, que, habiendo lle-
gado a conocimiento del Comité que los huelguistas de Cataluña
habían dado por terminada la huelga, sin consultar con ellos,
y dado que iban a la huelga por solidaridad con los catalanes,
era claro que no habían de sostenerla. Añadió que la noche ante-
rior habían comunicado ya a las Secciones las gestiones hechas
y su resultado.
En conclusión, Barrio pidió a los asambleistas manifesta-
sen su censura o aprobación a lo resuelto por el Comité y la
asamblea aprobó, por aclamación, la gestión del mismo.
Quedaba, pues, solucionado también, el problema de la
huelga general.
Ver apéndice 151, sobre participacion en la huelga.
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6.2.i1. LOS PROYECTOS DE LEY PRESENTADOS DESPUES DEL CONFLICTO
Hemos visto que el anuncio de huelga general ferrovia-
ria fue retirado en virtud de la promesa formal hecha por el Je-
fe del Gobierno, de que en los proyectos de tey que se debatirían en
las Cortes, convocadas para el [4 de octubre, se recogerían so-
luciones a determinadas cuestiones planteadas por los ferrovia-
rios.
Antes ya de que fuesen discutidos estos proyectos, co-
rrió el rumor de que se iba a privar a los ferroviarios del de-
recho a la huelga, asimilándolos a los funcionarios; y cuando
al fin fue conocido el contenido de los mismos, la reacción ge-
neral fue de rechazo y en los ferroviarios produjo gran indig—
nacion.
En el Congreso, los representantes de los distintos par-
tidos políticos los combatieron con dureza. Lo vemos en estas
breves pinceladas del discurso de D. Melquiades Alvarez: “Fijese
el Sr. Canalejas: Combaten el proyecto los conservadores, decla-
rando públicamente que estiman injusto y además reaccionario el
sacrificio del derecho a la huelga establecido en la ley de
1903. Lo impugna el Sr. Urzaiz (...) afirmando (...) la licitud
de toda clase de huelgas”. “Me parece que los tradicionalistas
son refractarios al proyecto”. “Los republicanos, Sr. Presiden-
te del Consejo de Ministros, desde los Conjuncionistas hasta los
Radicales, lo estimamos como un error fundamental del Gobierno.
Los socialistas, por labios del Sr. Iglesias, lo combaten, quizá
con mas encarnizamiento que todos, y acabamos de escuchar esta
tarde, voces muy elocuentes, como la del Sr. Morote, diputado
de la mayoría, que también se rebela contra el proyecto del Go-
bierno”.
Por lo que se refiere a la intervención de Pablo Igle-
sias, como diputado, en la discusión de estos proyectos, después
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de señalar que Canalejas había tratado de rebeldes y facciosos
a los ferroviarios, cuando había sido el Presidente del Consejo
de Ministros el único que había faltado a la ley, y de acusar
a las compañías de explotar inicuamente a los obreros, lo que
había dado lugar a la unión de los mismos para defender sus de-
rechos atropellados, hizo un relato de lo ocurrido en el Congre-
so celebrado por los ferroviarios en Madrid, censurando a las
compañías el no haber contestado a las peticiones salidas de ese
Congreso, lo que, estimaba, fue una verdadera provocación. Dijo
luego que la huelga había sido en todo momento correcta, sin
faltar en nada a la ley, y calificó de arbitrarias las medidas
tomadas por el Gobierno, especialmente la llamada a los reser-
vistas, que había incitado a la indisciplina militar y al sabo-
taje, y se refirió al pacto entre el Gobierno y los ferrovia-
rios, representados por el Comité de Madrid, que puso fin a la
huelga, mediante la intervención del Sr. Amado. Cuando el Sr.
Canalejas interrumpió para decir que era inexacto que hubiese
habido pacto, Iglesias le dijo que no siguiera negando lo del
pacto, porque sí no, todo el mundo pensaría que lo que se quiso
por el Gobierno, premeditadamente, fue engañar a los obreros,
para acabar traicioneramente con una huelga, legal y pacífica.
De no haber habido pacto formal, nunca se hubieran sometido los
ferroviarios. Dice que faltar al compromiso adquirido, es un
desdoro del Gobierno, de la persona del Sr. Canalejas y de todos
los hombres públicos; pues cuando surjan cuestiones sociales,
los obreros no podrán ya fiarse de nadie. Terminó diciendo que
el proyecto era una bomba, y que arrebatando a los ferroviarios
el derecho a la huelga, éstos se prepararían para hacer una que
no fuese ciertamente pacífica.
Después de contestar Canalejas a Pablo Iglesias, intervi-
no por alusiones de éste, el Sr. Amado, quien hizo un relato de
su intervencion en el asunto, que vino a demostrar la existen-
cia del pacto, que había negado momentos antes Canalejas: La
carta escrita por él al Comité y aprobada antes por el Gobierno,
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y que puso término al conflicto, “recogía promesas categóricas
del Sr. Canalejas sobre las soluciones favorables a los ferro-
viarios, no medios de llegar a esas soluciones”. (86)
También el Sr. Azcárate pidió al Jefe del Gobierno, el
24 de octubre, que retirara el proyecto o, al menos, que lo
aplazara. (87)
El Comité Nacional Ferroviario hizo pública su indigna-
ción y protesta por medio de un manifiesto, dirigido “al País
a la clase trabajadora en general y a los ferroviarios en parti-
cular”. Dicen que lanzan este manifiesto por el modo especial
como el Gobierno ha cumplido la palabra solemnemente dada de
atender en 5 puntos principales las reclamaciones formuladas por
los trabajadores a las compañías. Declararon la huelga porque
siendo de justicia que sus condiciones de trabajo fuesen mejo-
radas y habiendo enviado unas bases a las compañías, éstas ni
siquiera tuvieron la delicadeza de contestar; lo cual produjo
la irritación de los ferroviarios. La huelga fue declarada ajus-
tándose a lo dispuesto por la ley. El Gobierno, encargado de
cumplir y hacer cumplir las leyes, faltó a ellas de diversos mo-
dos, especialmente obligando a los presuntos huelguistas a po-
nerse como soldados al servicio de las compañías de quienes re-
clamaban. El Presidente del Consejo de Ministros, no obstante
seguir una conducta inconveniente y provocadora con respecto a
los ferroviarios, procuró por medio del Sr. Amado ponerse en co—
municacion con el Comité Nacional de la Federación, para dar so-
lución al conflicto, y no existiendo entre los trabajadores pro-
pósitos de perturbacion sino de mejorar su situación, se llegó
a la solución del mismo por el ofrecimiento hecho por el Gobier-
no. (A continuacion explican el contenido de la carta del Sr.
Amado y el refrendo dado a la misma por Canalejas). Y sigue el
manifiesto diciendo que ahora “resulta que en el proyecto de
ley ofrecido no se contiene absolutamente ninguna de las mejoras
que a los trabajadores ferroviarios les fueron prometidas, y
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consignadas con gran vaguedad se dejan al arbitrio de tribunales
amañados, compuestos por abrumadora mayoría con representación
de la clase de intereses contrarios a los nuestros. Pero, en
cambio, con demasiada claridad y concreción se determina en ta-
les proyectos las penalidades en que los ferroviarios incurri-
remos si para la defensa de nuestra causa apelamos a la única
arma de que los trabajadores disponemos, la huelga”. Más ade-
lante, dicen: “En modo alguno pudimos suponer hubiese Gobierno
que llegase en su desaprensiva conducta hasta el extremo de fal-
tar a la palabra dada a 70.000 ferroviarios, que con lealtad in-
merecida y fiados en las promesas de un Gobierno, abandonaron
actitudes dolorosamente necesarias para los trabajadores todos”.
“A la torpe más que poco digna conducta de un Gobierno
que faltó a su palabra”, la Federación Nacional responderá ha-
ciendo cuanto pueda para impedir la aprobación de tal ley. “Y
si se diese el absurdo de que engendro de ley semejante fuese
aprobada”, continuarán su labor con más fe, con mas entusiasmo,
con mas energía...
Por otro lado, el Comité organizó, el día 24 de octubre,
un mitin, en el que participó Pablo Iglesias, para protestar de
la conducta del Gobierno y rechazar los proyectos de ley presen-
tado a las Cortes. Los distintos oradores: Anguiano, Barrios,
Pablo Iglesias... manejaron los argumentos que ya conocemos y
a que hemos hecho referencia anteriormente: conducta opresora
de las compañías y falta de consideración de las mismas ante las
reclamaciones de los ferroviarios, falta a la palabra dada por
parte del Presidente del Gobierno... Anguiano indica que Cana-
lejas dijo que las peticiones importaban 75 millones de ptas.,
“Pero ¿es que no sabía que habíamos presentado nuestras recla-
maciones transigiendo con lo que buenamente pudieran darnos por
el momento? ¿No estaba enterado de que no apremiábamos demasia-
do?” Indica, también, que, contra lo que alguien ha dicho, el
Comité quería ir al movimiento, “pero necesitaba prepararlo con
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el debido tiempo” Barrio dice, entre otras cosas, que Canalejas,
con su actitud ha dado la puntilla al régimen, pues ha demostra-
do que la Monarquía es incompatible con los derechos individua-
les. Pablo Iglesias explica el proceso de la discusión de los
proyectos de ley, y llama a la unidad y a que mantengan el entu-
siasmo; que atraigan a los remisos y que tengan en cuenta que
al lado de los ferroviarios están todos los demás obreros orga-
nizados de España y la Internacional de trabajadores. (88>
Cuando se produzca luego el asesinato de Canalejas —
(12—11—1912), se levantarán voces que culpen del magnicidio a
los ferroviarios.
También las compañías estaban en contra del proyecto de
ley y por ello, con fecha 26 de octubre, las cuatro principales
(Norte, M.Z.A., Andaluces y M.C.P.) enviaron al Gobierno un es-
crito conjunto de protesta> cuyo texto damos integro en apéndice
152 y del que destacamos algunos de los puntos que considera-
mos más significativos:
el detenido estudio que los Consejos de Administra-
ción de las Compañías que representan han hecho del proyecto de
ley presentado por el Gobierno de S.M. a las Cortes para regu-
lar las relaciones de las compañías de FF.CC. con su personal,
ha producido en su ánimo el convencimiento firmisímo de que los
preceptos en aquél contenidos, no sólo lastiman y vulneran los
derechos de las compañías, adquiridos mediante las respectivas
concesiones, y hasta ahora nunca ni por nadie desconocidos, sino
que, además, de llegar a ser ley, de tal modo se perturbarian
las relaciones entre aquéllas y sus agentes, que llegaria a ha-
cer punto menos que imposible la normal explotación de las lí-
neas; por lo cual, en vista de que no ha sido hecha en el Con-
greso de los Diputados la información pública que era de espe-
rar, dada la importancia y trascendencia del asunto, y en evita-
ción de mayores males, se ven en la imprescindible necesidad de
504
formular ante V.E. la más solemne protesta contra dicho pro-
yecto. . 2’
Las compañías no son simples usufructuarias de los ff.cc.
sino que tanto sus derechos como sus obligaciones nacen del con-
trato bilateral con el Estado que entraña la concesion adminis-
trativa.
“Ni en la vigente ley de ff.cc. de 23 de noviembre de
1877, ni en las leyes especiales de concesión, ni en los pliegos
de condiciones particulares a cada una, ni en los reglamentos,
por fin, de Policía e inspección, existe precepto alguno en que,
por modo directo o indirecto, se establezca el derecho de la Ad-
ministración pública a inmiscuirse e intervenir en las relacio-
nes de carácter civil y privado que, por virtud del contrato de
trabajo, existen entre las compañías y sus agentes
Las compañías no pueden dejar pasar desapercibido que,
a título de regular las relaciones entre las compañías y sus
agentes, “los Poderes Públicos se crean asistidos del derecho
a exigir, como en el artículo 1~ del citado proyecto de la ley
se establece, que las compañías sometan a la aprobación del Go-
bierno los reglamentos relativos al ingreso, ascenso, régimen
disciplinarioy separación de su personal, así como los estatutos
que regulen el contrato de trabajo y las cajas de pensiones” No
conocen “legislación alguna extranjera en países en que la ex-
plotación de los ff.cc. se realice por compañías, que lleve la
facultad de intervención del Estado, como Poder social, a lími-
tes tales en que quede anulado por completo el indiscutible de-
recho del patrono”. Las compañías no pueden comprometerse “de
hoy para siempre, a contraer obligaciones que pueden en deter-
minados momentos ser de imposible cumplimiento, por incompati-
bles con su situación financiera, ni renunciar a aquella autono-
mía y libertad de acción que es indispensable para mantener por
derecho propio el principio de su autoridad y la disciplina de
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sus servidores”.
“Jamás desconocieron las compañías ferroviarias, sino por
el contrario aceptaron gustosas, aquella intervención e inspec-
ción del Estado que en garantía de los intereses públicos se ha—
lía establecida en las leyes (. . .1 pero esa intervención, que
debe mantenerse dentro de los límites prefijados ( ... ) no puede
hacerse en modo alguno extensiva a las relaciones jurídicas de
carácter privado que se establecen entre las compañías y sus
agentes, y que, desenvolviéndose en la esfera del derecho comun,
han de quedar sólo subordinadas en cuanto a su alcance, efecto
y consecuencias, al conocimiento de los Tribunales
Otro aspecto de no menor gravedad es el que hace referen-
cia al artículo 19 del proyecto, o sea, a la posibilidad de que
un laudo arbitral aumente las obligaciones de las compañías en
el orden económico en términos que pudieran exceder a sus posi-
bilidades financieras. Es un atentado al derecho de propiedad,
que tribunal alguno tenga facultad de condenar al patrono a cum-
plir obligaciones, sea en forma de salarios, sueldos o pensio-
nes, en cantidad superior a aquélla que voluntariamente se —
impuso.
En caso de aprobarse este proyecto, sufrirían cambio tal
las condiciones en que las compaflías aceptaron la responsabili-
dad de aquel servicio, que les seria difícil continuar asumién-
dolo, por lo que podrían llegarse a ver en la precísion de soli-
citar del Gobierno que, haciendo éste uso de los medios que los
pliegos de condiciones de las concesiones le reservan, procedie-
ra a la reversión anticipada de las mismas
Los proyectos fueron, al fin, retirados. (SS)
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LíAS Y DESPIDO DE RIBALTA
Mientras, las compañías trabajaban en el estudio de las
mejoras a conceder a sus agentes; aunque para estos era motivo
de impaciencia la excesiva lentitud con que, a su juicio, actua-
ban aquéllas, rebasando la mítica fecha del 15 de octubre de que
habían hablado cuando el conflicto estaba en plena efervescen-
cia.
El 1 de octubre, en plena huelga de la Red Catalana por
tanto, Maristany se dirigió a René Lisle, del Comité de París,
solicitando rápida respuesta sobre concesiones que podrían ha-
cerse, “pues el Gobierno quiere saber ya nuestro pensar en este
asunto y nos apremia para ello”. Recuerda que en la última con-
versación mantenida en París, en lo relativo a mejoras al perso-
nal, él cifró en 1,5 millones estas mejoras y habló de la apli-
cación del 20% del importe del dividendo para gratificaciones
y mejoras de pensiones. Ahora, las circunstancias “aconsejan ir
algo más allá de lo hablado en ésa, por lo que en vez de 1,5 mi-
llones habría que dar 2,5 millones, que representa el 10% del
importe de los sueldos”; pero distribuyéndolo entre empleados
de sueldos inferiores a 3.000 Pt. En cuanto a gratificaciones,
y dado que no se puede llevar a cabo su idea del 20% del divi-
dendo, por la oposición del Sr. Griolet, debería aplicarse el
io% del importe total de los sueldos, o sea, 2,5 millones de pe-
setas, “con lo que resultaría que accederíamos a una de las pe-
ticiones hechas y que nos acercaríamos a lo que hace ya el Norte
con sus empleados”. Por lo que se refiere a pensiones, en el Co-
mité se ha hablado de que a la altura que han llegado las cosas
“todo lo que hicíeramos que no fuera igualar la situación de los
agentes de M.Z.A. con los de Norte, no seria bien recibido, ni
tendría eficacia alguna” En suma: 2,5 millones para aumento de
sueldos inferiores; 2,5 millones para gratificaciones; pensiones
sobre las mismas bases que la Compañía del Norte. (90)
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El día 4, contestación de París aprobando la propuesta
hecha por Madrid. (91)
Por fin, con fecha 20 de octubre, la Compañía M.Z.A. pu-
blica la circular de Dirección n9 166, por la que comunica que
una vez restablecida la normalidad en los servicios de la Com-
pañía, ésta “se complace en comunicar al personal de la misma
su propósito de persistir en el camino de mejoras emprendido en
los últimos años a medida que lo han ido consintiendo los recur-
sos de que la Compañía puede disponer. A este efecto, en los
presupuestos de las dos Redes de la Compañía para el próximo año
1913, se consignará una importante mejora en los sueldos del
personal, especialmente en los inferiores a 3.000 Pts. anuales y
con preferencia para los más modestos”. (Nótese que no se indi-
can cantidades). Se harán, además, otras mejoras, en relación
con licencias y enfermedades, aumento de descanso periódico,
jornada intensiva en oficinas centrales, impulso de la construc-
ción de viviendas para el personal y nuevo régimen de pensiones,
con mayores ventajas. El conjunto de todas estas mejoras supon-
dría para la Compañía un aumento de gasto en el presupuesto de
1913 de 5 millones de pesetas, aproximadamente. (Ver la circular
en el apéndice 153).
De acuerdo con el ofrecimiento hecho, dos meses más tar-
de, el 21-12-1912, ?4.Z.A. publicó las Ordenes de Dirección Ge-
neral núms. 196 y 197 (Apéndices 154 y 155).
La n9 196 se refería a descansos con percepción de haber
o jornal, licencias, y socorros en caso de enfermedad o acciden-
te. Dado que estas materias han sido ya estudiadas en los res-
pectivos capítulos, aquí nos limitaremos a recordar que esta
Orden de Direccion —que afectaba al personal fijo y permanente
cuyas funciones fueran peculiares de la explotación propiamente
dicha-, en términos generales, establecía:
— Descanso quincenal con percepción de sueldo o jornal.
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- 15 días de licencia al año, con abono de sueldo o jor-
nal.
— En caso de enfermedad, abono de sueldo o jornal duran-
te 60 días, con posibilidad de aumento hasta 90 días,
y aun más. En el supuesto de accidente de trabajo,
abono del sueldo o jornal durante 90 días, y rebasado
este plazo, medio sueldo o jornal, con sujeción a las
disposiciones legales en esa materia.
La Orden de Dirección n9 197 daba a conocer el nuevo Re-
glamento para la concesión de pensiones de retiro, viudedad y
orfandad, que entraría en vigor el 01—01-1913. Las mejoras del
nuevo reglamento, en relación con el que venia rigiendo, eran,
como hemos visto ya en el capítulo correspondiente, muy impor-
tantes; al aumentar la cuantía de las pensiones y reducir los
tiempos mínimos de servicio para las pensiones de retiro y de
matrimonio para las de viudedad.
La promesa hecha por esta Compañía para establecer la
jornada intensiva para el personal de las oficinas centrales,
la cumplió a partir del 15 de noviembre.
La Compañía del Norte concedió, también, diversas mejo-
ras a su personal:
— Por una Orden de Dirección comunicó que en sesion del
26 de octubre, el Consejo de Administracion había aprobado un
nuevo Reglamento para concesión de pensiones de retiro, viudedad
y orfandad, con efectos desde 01—01—1913. La mejora fundamental
de este Reglamento, es que se hacía extensiva la concesión de
pensiones al personal a jornal.
— Estableció nuevas escalas de sueldo, mediante las cua-
les se mejora notablemente, según la Compañía, la situacion eco-
nómica, “hasta el punto de que casi se llegan a igualar los
sueldos minimos que se fijan en las referidas escalas, con los
maxímos de las que hasta ahora han venido rigiendo”.
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— Creo nuevas plazas de jefes suplementarios, subjefes
de estación, vigilantes jefes, factores, subcapataces, engancha-
dores, guardagujas, mozos y porteros, conductores, guardafrenos
y mozos de tren, maquinistas y fogoneros, e interventores en ru-
ta, para que “el personal actual tenga menos cantidad de horas
de trabajo y para disfrutar 1 día de descanso quincenalmente”.
— Estableció diferentes tipos de indemnízacion por casa,
a los subjefes y vigilantes jefes que no habitasen edificio de
la Compania.
— Suprimió el descuento que venía haciendo al personal
como contribucion a la Caja de Prevision. (92)
— Con anterioridad, concretamente desde 01—11—1912, co—
menzo a pagar a los suplementarios las salidas devengadas, eli-
minando el tope maxímo que tenía establecido.
Los anuncios de mejoras hechos por las Compañías, fueron
recibidos con satisfacción por el personal; pero pronto surgie-
ron las quejas y el descontento, porque las subidas en sueldo
y jornales eran pequeñas y mal repartidas. Se dice que, tanto
en Norte como en M.Z.A. hay aumentos que son irrisorios, de 1
real al día en jornales de obreros y de 25 duros al año en suel-
dos de empleados (93) ; hay favoritismo y desigualdad en el re-
parto, lo que produce irritación. Han ascendido los que ascien-
den todos los anos.
El Comité Nacional de la Federación de los Ferroviarios
levantó su voz y publicó una nota, firmada por Barrio, su Presi-
dente. Habían corrido, incluso, rumores de huelga, y la nota co-
mienza haciendo referencia a ello: “Hasta el momento presente,
la Federacion no ha tomado ninguna determinación extrema y no
me explico la alarma, aunque fundamentos existen para tenerla.
El Gobierno prometió y no cumplió nada de lo prometido; las com-
pañías ofrecieron mejorar en lo posible la situacion de sus em-
pleados ( ... ) y todas estas ofertas se han convertido en ofensas
al modesto personal” “No se aumenta el sueldo más que en deter—
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minados servicios, y en estos, más que a los cumplidores de su
deber a los paniagudos de los jefes y jefecillos” . Más adelante,
dice: “Si a esto se añade los innumerables abusos de todos ór-
denes que están cometiendo con despidos, traslados, multas y
venganzas de jefes de servicio, se tendrá clara idea de la si—
tuación y de que no son los obreros los que provocan el con-
flicto”. (94)
Como se denuncia en la nota del Comité, se habla de re-
presalias por parte de las compañías. A título de ejemplo, trae-
mos algunas recogidas en “Adelante” de 3 de diciembre, que dice
que si sus informes no les engañan, las Compañías de Norte y
M.Z.A., particularmente ésta, tratan de aniquilar la Federacion
Ferroviaria: Se ha trasladado al Presidente del Sindicato de Za-
ragoza. Se persigue a los Factores que publicaron, durante el
conflicto, un artículo en El Imparcial dando datos falsos, fru-
to de un error padecido. Cuatro carboneros del Depósito de Zara-
goza, no pocos del de Madrid y un sinnumero de agentes de Trac—
cion y de Vía y Obras, han sido despedidos. Los agentes que, a
juicio de sus jefes, se significaron en favor de la huelga, son
abrumados a multas, sufren traslados que perjudican a sus inte-
reses y se ven a cada instante amenazados con la expulsión de
la Companía.
El personal de Tracción se lamenta de que “todos los ma-
quinistas y fogoneros que fueron admitidos por la Compañía du-
rante la huelga, son ascendidos ahora rápidamente a maquinistas
y fogoneros de 2? clase, mientras que existen muchos que llevan
largos años de servicio y se les deja sin ascender, continuando
en 3? clase.
En estas denuncias de represalias y de falta de cumpli-
miento por parte de las compañías de las ventajas ofrecidas,
creemos hay una parte de verdad, pero no toda: Documentos inter-
nos de las Compañías (no notas de propaganda cara al exterior),
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prueban que se acuerdan mejoras concretas y que se destinan par-
tidas economicas determinadas para ello. Son mejoras importan-
tes, pero que quedan, por supuesto, muy lejos de lo pedido en
las Bases del Congreso Ferroviario. Sí cabe, también, que en
ciertos aspectos, pudiera darse el favoritismo. En cuanto a las
represalias, sin duda se dieron; otra cosa es en qué grado. (Ya
veremos que en la huelga de 1917, Norte fue mucho más dura que
M.Z.A., en cuanto a despidos). Pero anteriormente hicimos refe-
rencia a consignas dadas desde Madrid al Subdirector de Barce-
lona, para tratar de despedir a los más significados en el con-
flicto, con la “medida política” de que quedase alguno de los
mas inofensivos.
También causó malestar en el personal, la decisión de
M.Z.A. de no pagar los haberes de los días de huelga: Con fecha
21 de octubre, Ribalta dirigió telefonema a Maristany testimo—
niándole el agradecimiento de los empleados por los acuerdos
aprobados por iniciativa del mismo y rogando interpusiera su
valiosa influencia para el pago de los días de huelga. Gustosos,
trabajarían horas extraordinarias que exigía la aglomeración del
tráfico. Hemos encontrado en el Archivo Histórico de Renfe, has-
ta 3 proyectos de contestacion negando el pago, y en el último
de ellos se dice que, cuando no se ha trabajado pero no por vo-
luntad propia de los agentes, como ocurrio en 1909, se les ha
pagado sus haberes aun cuando haya existido una completa para-
lización del tráfico; pero que en este caso concreto “tomó la
Compañía el acuerdo irrevocable de no abonar los jornales” de
los días de huelga; por los perjuicios sufridos y no ser de ra—
zón el pago de trabajo no efectuado por voluntad propia. (95)
Que la postura de las compañías después del conflicto,
era más favorable al personal, aparte represalias en casos con-
cretos, parece indicarlo, también, el hecho siguiente: Luis Zur-
do Olivares, despedido por la Compañía Norte con otros agentes,
en 1893, según hemos visto, dirigió un escrito, que dio a la pu-
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blicidad en EL PROGRESO, al Presidente del Consejo de Adminis-
tración de la misma, solicitando, ante los nuevos procedimientos
adoptados y a la vista del acuerdo tomado por la Compañía de au-
mentar el personal, y para subsanar la omisión padecida por el
Congreso Ferroviario, la revisión de los expedientes personales
de los [4 agentes que fueron despedidos en 1893 “en mérito a los
trabajos que habían efectuado para fundar en España la Federa-
ción de Maquinistas y Fogoneros de FF.CC.” y que se les readmi—
ta. (Algunos de éstos, dice, han fallecido, otros fueron a Ame—
rica, y los mas viven arrastrando una vida de miseria). Pide,
también> la readmisión de los despedidos posteriormente “sobre
los que no pese acusación degradante probada”; y solicita, asi-
mismo, sean revisadas las pensiones de retiro o jubilación con-
cedidas, acordando un aumento en aquéllas, en relación con la
reforma que para este servicio se ha introducido. (96)
Cerramos este capítulo de la huelga de la Sección Cata-
lana refiriéndonos al despido del principal promotor de la mis-
ma, Ribalta.
La Compañía quiso justificar ante su personal de la Red
Catalana los motivos por los que este agente había sido separa-
do de la misma; y para que tuviesen la información “exacta” fren
te a interpretaciones tendenciosas, con fecha 24 de marzo de
1913, el Subdirector de aquella Red dirigió una circular al per-
sonal.
De entrada, se señala que nada más lejos del espíritu de
la Compañía que tener en cuenta para esta resolución, los suce-
sos ocurridos en septiembre y octubre de 1912: “ ... fueron li-
quidados; deber de todos es el procurar sean borrados en absolu-
to.” Y buena demostracion de ello es el ascenso del Sr. Ribalta
y que al cambiarle de destino se hizo “en forma de no perjudi-
carle en sus totales emolumentos” A ello correspondió con “su
actuacion en periódicos, en artículos que atentaban a la disci—
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pEna y a la autoridad y prestigio de los Jefes de la Compañía,
no en forma oculta, sino bajo seudónimo bien conocido, como el
que no tiene más fin que exaltar su propia personalidad, sir-
viéndole de pedestal todo el personal1’. Prudente la Compañía
y, aún más, temerosa de que se pudiera interpretar que cualquier
justa resolución fuera consecuencia de aquellos sucesos, “aceptó
un estado de cosas relajado de todo principio de orden y auto-
ridad.”
Pareció terminada aquella campaña, pero acaso el afán de
nuevas popularidades, volvio a crear la intolerable situación
de un empleado de la Compañía que escribe casi diariamente artí-
culos depresivos para la misma y sus jefes. Siempre prudente,
sigue diciendo el Subdirector, “llamé al Sr. Ribalta y le hice
las observaciones naturales sobre la situación que se creaba”.
Contestó que comprendía que ‘ se hacía incompatible su forma de
propaganda y continuar siendo empleado de la Compañía y que po-
día extender el cese al día siguiente”. “No lo hice, en el deseo
de que, meditándolo bien, cambiara de procedimiento; aunque las
espontáneas manifestaciones que me hizo de grandes aspiraciones
en el orden político, me hicieron comprender que su espíritu es-
taba muy alejado de los naturales anhelos de un empleado de
ff.cc. y que sólo consideraba su actual posición como medio de
adquirir la suficiente popularidad en los partidos avanzados y
obtener una representación en Cortes
Después de aquel día, se han verificado los mítines de
Granollers y la Barceloneta, en los que amenazaba a los emplea-
dos que no estuvieran dispuestos a ir a la huelga revoluciona-
ria, calificándolos con los más duros conceptos; terminando —
su discurso en el mitin de Barcelona diciendo que los empleados
ferroviarios pueden ser la dinamita y que si el guardagujas te-
nía en su mano la vida de un tren de borregos, también tenía la
de un tren de magnates.
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Seguía, también, con sus artículos, y ya no era posible
sostener mas esta situacion.
Continúa diciendo el Subdirector: “Tengo la evidencia de
que por encima de todas las pasiones, no existirá ni un sólo em-
pleado a quien no le diga su conciencia que ha sido justa la re-
solución tomada”; y concluye la circular indicando que nada más
lejos de la Compañía que ejercer ninguna clase de represalias
por sucesos pasados; “todos, absolutamente todos, deben conside—
rarse seguros en sus puestos, mientras cumplan con su deber”.
6.3. LA HUELGA DE 1916 EN LA COMPANIA NORTE, Y OTRAS HUELGAS MENORES
6.3.1. CONFLICTOS ENTRE LAS HUELGAS DE 1912 Y DE 1916
La huelga de 1912 quedó terminada el 6 de octubre. El
Instituto de Reformas Sociales señalará luego 3 factores como
determinantes de la solución de este grave conflicto: Las medi-
das adoptadas por el Gobierno, la desunión de los ferroviarios,
y la mediación del Diputado a Cortes D. Julio Amado. (97) En 1916
volverán a plantear otra grave huelga los ferroviarios; pero en
esta ocasión los protagonistas serán los de la Compañía del Nor-
te. En el intervalo de 4 años escasos entre una y otra huelga,
se dan otros conflictos ferroviarios, de menos extensión y gra-
vedad, que vemos a continuacion:
Tenemos, en primer lugar, el malestar que produce en el
personal el conocimiento del contenido de los proyectos de ley
preparados por el Gobierno; malestar que se ve aumentado por las
represalias sufridas por algunos y la decepción de otros a la
vista de las mejoras concedidas por las compañías, que conside-
ran mezquinas. La huelga de 1912 ha dejado rescoldo, y de tiem-
po en tiempo aparecerá la agitación y la referencia al engaño
sufrido.
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En el plano de conflictos concretos, hemos de señalar en
primer lugar los promovidos por el personal de la Compañía del
Sur a lo largo del año 1912: Un primer movimiento debió produ-
cirse en el mes de febrero (98) . En agosto, se da nueva huelga
(99) . Luego, al estallar la de la Sección Catalana, declararán
también ellos la huelga, que comenzarán el 4 de octubre, cuando
están ya en vías de arreglo la de los catalanes y la general.
La huelga de los del Sur no se dará por terminada hasta el día
14 de ese mes (100>. Además, se reproducirá el conflicto, porque
según los trabajadores, la Compañía había prometido no despedir
a los huelguistas y luego se niega a readmitir a mas de 100 de
estos. (101)
Conocemos, también, dos huelgas de mineros de compañías
de ferrocarriles: En las minas “La Reunión”, de M.Z.A., del 14
de octubre al 2 de diciembre, de 1912. Participan 8o0 obreros,
de los 1.300 que componen la plantilla. Son despedidos 440 huel-
guistas (102). La otra huelga la protagonizan los obreros de las
minas de Barruelo, propiedad de la Compañía del Norte, desde el
[1 de marzo hasta el 17 de mayo de 1913. Piden reposición de
obreros despedidos, levantamiento de castigos y suspensiones,
reconocimiento de derecho a asistencia facultativa, asistencia
de los niños a las escuelas y abono por la Empresa de la luz pa-
ra las lámparas de las minas. Los huelguistas son 420, de un
total de 836 trabajadores. Se producen imputaciones mutuas, en-
tre obreros y patrono, de delitos de coaccion. El Instituto de
Reformas Sociales la consideró “huelga perdida por los obre-
ros”. (103)
La situación de conflicto existente en el F.C. de Manre-
sa a Berga —probablemente arrastrada desde la huelga de la Red
Catalana, pues sabemos que el personal de aquella Compañía fue
al paro total en aquella ocasión— quedó arreglada en enero de
[913, al haberse llegado a un acuerdo por parte de una Comisión
de los obreros, el Gerente de la Compañía y el Gobernador de
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Barcelona, que establecía aumento de un 20% en los sueldos, con
renuncia, por parte del personal, de la subvención para el mon—
tep~o, que se declaraba incluida en el aumento salarial. (104)
Pero enseguida hay nuevo planteamiento de huelga por incumpli-
miento por parte de la Empresa de lo pactado y suspensión de em-
pleo y sueldo de 4 obreros. Vuelve a intervenir el Gobernador
y desisten de la huelga (105). En julio sigue sin resolverse el
conflicto, que se da, al fin, por terminado en octubre. Los tra-
bajadores piden su reingreso sin condiciones y respetando en sus
plazas a los 90 agentes admitidos durante la huelga.
Sabemos también, que el 1 de junio de 1913 fue a la huel-
ga el personal de la Compañía de Zafra a Huelva; y que el 27 de
agosto de ese mismo año plantearon conflicto, con motivo de re-
ducción de salario, los obreros de los talleres de Valladolid
de la Compañía del Norte.
Volvemos a encontrar conflicto en la Compañía del Sur,
el año 1915. Lo plantean los maquinistas y los fogqneros. Dicen
que de las 35 plazas de maquinista que figuran en plantilla, só-
lo están cubiertas 15 y que las 20 restantes son servidas por
fogoneros o por los propios maquinistas con recargo de servicio;
y que otro tanto sucede en el caso de los fogoneros, que son
reemplazados por individuos que no figuran en plantilla; de todo
lo cual resulta que algunos trabajan hasta 40 horas seguidas.
(106) La Companía recurrió a esquiroles. Fue una huelga larga,
que debió estallar en noviembre de 1915, o antes, y que no se
solucionó hasta febrero de 1916, por lo menos. Intervino el Go-
bernador Civil de Almería y algún alto funcionario del Ministe-
rio de Fomento. (107)
Los agentes del F.C. de Langreo anunciaron huelga para
el 10 de marzo de [916, alegando incumplimiento por parte de la
Compañía del pacto firmado en 1915, consistente en creacion de
un montepío y reglamentación de salarios y de las horas extra-
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ordinarias. Logró firmarse un acuerdo antes de que la huelga es—
tallase. (los)
En asamblea celebrada el 17—04-1916, el personal de la
Compañía de Medina a Salamanca acordó ir a la huelga, por vota-
ción que dio 191 votos a favor, 12 en contra y 207 abstenciones.
En consecuencia, presentaron en el Gobierno Civil notificacion
de huelga para el día 24 de abril (109). Dos días más tarde vuel
ven a reunirse para conocer las bases propuestas por la Empresa,
y las rechazan, ratificándose en su propósito de huelga. Llega-
da la fecha del 24 y al no haberse conseguido acuerdo, comenzo
la huelga a las 9 horas (en vez de a las O horas que era lo pre-
visto). Los obreros procedieron con total corrección y pruden-
cia, entregando las herramientas, fondos, etc., y fueron susti-
tuidos por militares del Regimiento de FF.CC.
El Gobernador y el Alcalde llamaron a la Comisión de Huel
ga. Los ferroviarios lamentaron que la Compañía no hubiese con-
testado oportunamente a las peticiones que la habían formulado.
Se les negaba el pequeño aumento de salario que venían solici-
tando desde el 18 de marzo. Había obreros que cobraban un jor-
nal de sólo 7 reales diarios. El día 26, tercero de huelga, el
Alcalde visitó el domicilio social de los ferroviarios huelguis-
tas para conocer con detalle las peticiones formuladas. Luego
telefoneo a Madrid a Loewy, Director de la Compañía, rogándole
se desplazase a Salamanca. Le fue contestado que en breve plazo
vendría un comisionado especial de París, con amplias atribucio-
nes otorgadas por los accionistas. (110)
La huelga de estos agentes de Medina a Salamanca, puso
en movimiento a los de las otras compañias: Los de Madrid—Cáce-
res—Portugal afiliados al Sindicato se reunieron en Salamanca
el día 26 y acordaron prestar cuanta ayuda necesitasen los com-
pañeros huelguistas y secundar la huelga, si fuese preciso para
resolver el conflicto. Los de la Compañía de Salamanca a la
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Frontera Portuguesa también se reunieron y tomaron el acuerdo,
por unanimidad, de declarar la huelga, por solidaridad; pero
convinieron en no resolver hasta el día siguiente, día 29, en
espera de la llegada del Secretario de la Federación Nacional
de Madrid, que se suponía llegaría con instrucciones. (El Comité
Central había enviado con anterioridad carta a los huelguistas,
ofreciendo la ayuda de los compañeros de España) (111) . Tuvieron
también apoyo de otros sectores obreros de Salamanca, como la
sección de tipógrafos~que acordó entregar a los huelguistas to-
do el dinero que tenían en caja y abandonar el trabajo, si fue-
ra necesario.
Llegó, como se esperaba, el Secretario de la Federación
Nicional de los Ferroviarios, Sr. Cordoncillo, y aunque no se
dio a conocer a la opinión pública las instrucciones que traía,
si se supo que los Sindicatos de las Compañías de M.C.P. y de
Salamanca a la Frontera Portuguesa, habían acordado dejar sin
efecto la huelga, hasta ver el curso que tomaban las nuevas ne-
gociaciones <112) . El domingo 30 se reunieron los Ingenieros de
FF.CC. Sres. Soto y Conesa, con la Comisión de Huelga, para tra-
tar de solucionar el conflicto y evitar que éste se extendiese.
En una nueva reunión del Sindicato de los huelguistas, del re-
presentante del Comité Central de la Federación de Ferroviarios,
de los Ingenieros de la División de FF.CC., Sres. Conesa y Soto,
y de los representantes de la Compañía, quedó solucionada la
huelga: La Compañía concedió 2 reales de aumento en el salario,
12 días de permiso al año a los que disfrutaban de sueldo, y
otras mejoras (113) . El día 1 de mayo se reanudó el trabajo. Con
gran alegría por el triunfo, izan la bandera de la sociedad en
el domicilio del sindicato, y comunican a los compañeros de
otras secciones el fin del conflicto “con grandes ventajas”.
Para el 25 de mayo de 1916 habían anunciado huelga los
agentes de los FF.CC. Economícos de Asturias, dado que la Com-
pañía no accedía a sus peticiones. Dos días antes, se firmo
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acuerdo entre empleados y Empresa. (114)
Otra huelga anunciada oficialmente en el mes de junio,
pudo ser también conjurada: Los trabajadores de la Compañía de
Medina a Zamora y de Orense a Vigo: celebraron asamblea y pre-
sentaron sus conclusiones al Gobierno —al que pedían hiciese
cumplir a la Empresa la ley de Descanso Dominical— y a la Com—
panía, a la que solicitaron algunas concesiones sobre disminu-
ción de jornada y aumento de salario, dando un plazo de 10 días
para contestar. El Gobernador trasladó a los obreros carta re-
cibida de la Compañía diciendo no accedía a las peticiones pero
que estaba dispuesta a discutirías; y los obreros aplazaron la
presentacion del oficio anunciando huelga, para tratar de con-
seguir un acuerdo; pero acabaron presentándolo. Al final, en
reunion del Gobernador y del Alcalde de Vigo, del Ingeniero de
División de FF.CC., del Director de la Compañía y de los repre-
sentantes de los ferroviarios, el 19 de junio se llegó a la solu
cion: La Compañía aceptó las bases propuestas por los obreros,
“añadiendo por su cuenta un pequeño aumento en el personal su-
balterno de la línea de Medina a Zamora”. (115)
A principios de junio tuvieron un congreso los asociados
del Sindicato de la Compañía de Madrid a Cáceres y Portugal. El
día 9 hicieron entrega al Director de la Compañía de las conclu-
siones aprobadas en el mismo. La principal petición era que a
los empleados que ganaban menos de 3.000 Pts., se les aumentase el
sueldo 2 reales diarios. Esperaban la contestación dentro de un
plazo de 25 días (116) . Ante la negativa de la Empresa a conce-
der el aumento de jornal pedido, a primeros de julio acordaron
huelga por 333 votos a favor, t8 en contra y 2 abstenciones (117)
Más tarde, decidieron enviar a la Companía una última nota en
plan de concordia.
Los obreros del F.C. Central de Aragón protagonizaron un
conflicto durante gran parte del mes de junio. A finales de mayo
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—parece que el sábado 27— presentaron a la Dirección petición
de que se cumpliese la ley de descanso dominical y que se supri-
miesen las veladas. El lunes 29, al entrar al trabajo un monta-
dor de los talleres, el encargado de los mismos le comunico que
“de orden de la superioridad, estaba despedido”. Este obrero ex—
citó a los compañeros para que abandonasen el trabajo y fue de-
nunciado ante el Juzgado por el Interventor del Estado. (lía)
Los días siguientes, 30 y 31,continuaron sin entrar al trabajo
los obreros de los talleres, como protesta por el despido de es-
te compañero. El día 31 intervinieron el Gobernador y el Inge-
niero Jefe de la 2? División de FF.CC. conferenciando con el Di-
rector de la Compañía y con los obreros, pero no se resolvió el
conflicto, por mantener ambas partes su postura. Una comísion
de obreros visitó las redacciones de los periódicos, para pro-
testar de la información dada y hacer constar que el compañero
despedido no era agitador ni ejercía influencia sobre ellos. Por
otro lado, algunos obreros se quejaron al Gobernador de ser
coaccionados por los compañeros, a fin de que tomase medidas
para garantizarles el derecho al trabajo.
El conflicto seguía sin solucionarse y el Alcalde de Va-
lencia, como Presidente de la Junta Local de Reformas Sociales,
se ofreció como mediador al Director de la Compañía. (119)
Por iniciativa del Comité Local de Metalúrgicos, el do-
mingo 11 de junio se reunieron en la Casa del Pueblo de Valencia
los directivos de 34 sociedades obreras, para adoptar una acti-
tud en relación con la huelga del Central de Aragón y aprobaron
ver con gusto la postura de los huelguistas y proponer a las so-
ciedades donativos para los mismos “haciendo suya su causa, lle-
gando, si es preciso, hasta el paro general” (120). Por inicia-
tiva del Gobernador Civil se llegó a la siguiente transacion:
Sería admitido el obero despedido, después de cumplir 3 meses
de suspensión de empleo y sueldo a contar desde el comienzo de
la huelga. Los huelguistas prometieron respetar a los demas
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obreros del taller y no crear dificultades.
El 22 de junio, una comisión de los obreros huelguistas
se persono en la Casa del Pueblo, para exponer a las sociedades
adheridas a la huelga su criterio de aceptar las bases de arre-
glo propuestas por la Compañía. Fue aceptado y pudo darse por
terminado el conflicto. (121)
Según el Instituto de Reformas Sociales, participaron en
la huelga 121 trabajadores, de los 132 que componían la planti-
lía. El Director de la Compañía se negó a la intervención del
Consejo de Conciliacion.








El desencadenamiento de la Guerra Mundial trajo al prole-
tariado español unas condiciones de vida más difíciles, por el
encarecimiento de las subsistencias.
Del análisis hecho por Tuñón de Lara del índice de coste
de la vida del obrero elaborado por el Instituto de Reformas So-
ciales para el período 1909-1914 más un apéndice 1914-1915,
aquél llega a la conclusión de que se da una relativa estabili-
dad de los precios en este periodo, hasta que se disparan en el
invierno de 1913—1914; esto es, medio año antes de que estalle
el conflicto bélico. Luego, la Guerra provocará un aumento cons-
tante de los precios, que hará cada vez más angustiosa la vida
del obrero, mientras en el mundo de los negocios se producen ra—
pidos enriquecimientos; de tal manera, que cada vez son mayores
las diferencias sociales.
Por otro lado, el asociacionismo obrero, tanto el anar-
co—sindicalista como el ugetista, es fuerte; e incluso el cató—
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lico tiene una cierta importancia. El obrero está mentalizado
y, sobre todo desde la Semana Trágica de Barcelona, cree en la
posibilidad de llegar a su redencion económica y social a través
de la huelga. lJgetistas y cenetistas se han aproximado y marchan
ahora por una vía de accion comun.
El nivel de conflictividad es alto. Entre las muchas huel
gas que se dan, destacamos la de los marinos, en pleno desarro—
lío cuando se prepara la de los ferroviarios, y la del arte
textil.
Por lo que se refiere al aspecto concreto de los ferro-
viarios, cabe decir que había bajado notablemente el numero de
asociados de los Sindicatos de la Federación Nacional de Ferro-
viarios, según se expresa claramente en el Primer Congreso de
esta Federación, celebrado en diciembre de 1915, y a que ya he-
mos hecho referencia. No obstante, Tuñón de Lara, al tratar de
esta huelga de 1916, dice que la Federación Nacional de los Fe-
rroviarios era por entonces la más fuerte de U.G.T.
En cuanto a la situación de la Compañía del Norte, que
es donde se declara la huelga, hay que decir que, después de 16
años sin repartir dividendo, dio 10 PtL por accion en el ejerci-
cio de 1907, del que espera el Consejo de Administración “inau-
gure el camino de una nueva era en la marcha de nuestra Compa-
ñía, después del difícil período por que ha atravesado durante
los últimos años” (122) ; y en efecto, a partir de ese ejercicio
pudo dar dividendo en los siguientes, con valor creciente hasta
1912, en que fue de 24 Pt~ por accion y luego más bajo en los años
siguientes (15 Pt~ para 1913; 18 para 1914; y 15 para 1915).
La postura de la Empresa con respecto a su personal, en
el orden economico, la vemos reflejada en las memorias presenta-
das cada año a la Junta General de Accionistas para dar cuenta
del ejercicio anterior: De 1911, dicen que las mejoras en las
523
remuneraciones del personal, especialmente del que disfruta cor-
to sueldo, han producido en conjunto un aumento de gastos de
Pts 1.440.085 con relación al ejercicio anterior. De 1912, se se-
ñala un mayor gasto en personal, de 2.350.000 Pu.. Por lo que se
refiere al ejercicio de 1913, se hace constar la “elevación de
los gastos de personal debida por una parte al aumento de su
efectivo, requerido por el tráfico y la mejora de las condicio-
nes de trabajo, y por otra parte al aumento de remuneraciones
por varios conceptos” (Recordemos que después de la huelga de
1912, la Compañía introdujo modificaciones •en los reglamentos,
en favor del personal). El mayor gasto, en conjunto, es de 3,5
millones de pesetas. En las memorias se hace comparación de la
cantidad gastada por instituciones benéfico-sociales (Incluye
ahí, socorros, medicinas, escuelas, pensiones...) y la pagada
a los accionistas: Ejercicio 1913, en instituciones benéfico—
sociales. 22% del dividendo repartido; 5,3 ft~ por acción, frente
a las 24 dadas a los accionistas. Ejercicio 1914, 46,28% del
dividendo repartido; 6,94 por acción, 15 Pt~ a los accionistas.
1915, Pt~ 6,34 por acción, que representa, frente al dividendo de
t8 Pts. a los accionistas, el 31,25%.
El personal de la Compañía del Norte disfrutaba, en gene-
ral, de mejores condiciones económicas que los de otras empre-
sas ferroviarias; pero, aparte del natural deseo de todo hombre
de ir alcanzando una mejor situación, los efectos negativos de
la Guerra en los obreros afectaron de lleno a estos ferrovia-
rios, lo mismo que a los de las otras compañías; lo cual era el
caldo de cultivo adecuado para que se produjesen conflictos la-
borales; que, como acabamos de ver, proliferaron entre los fe-
rroviarios por estas fechas, cuando ya eran bien patentes las
consecuencias económicas de la guerra.
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6.3.3. EL PRIMER ANUNCIO DE HUELGA
En la 2? quincena del mes de marzo de 1916 y en relación
con acuerdos tomados en un congreso celebrado en Valladolid el
año anterior, el Sindicato Norte de la Federación Nacional de
Ferroviarios elevó sendos escritos al Presidente del Consejo de
Ministros y a la Companía.
Las peticiones formuladas en el escrito enviado al Go-
bierno con fecha 16 de marzo, eran las siguientes:
1¾- Cumplimiento de la Ley de Descanso Dominical.
2¾- Abolición de la Ley de Militarización de los ferro-
viarios.
3¾- Que se exija a la Compañía el establecimiento de bo
tiquines de urgencia, perfectamente dotados.
4¾— Que se exija a las Empresas los reglamentos autori-
zados por Real Orden, en los cuales se determinen
los deberes y derechos recíprocos de la compañía
y sus agentes. (123)
Las peticiones hechas a la Compañía en el escrito dirigi-
do a la misma el 20 de marzo, eran:
— Carnet de libre circulación.
— Que para la separación de los agentes, se establez-
can tribunales, de los que formen parte individuos
del mismo servicio, y categoría del que sea objeto
del expediente.
— Derecho del personal a ser asistido en sus enferme-
dades, por otros facultativos que los de la Compa-
ñía, y reconocimiento por ésta de los dictámenes
que dichos facultativos emitan.
- Se modifique el art. 79 de la Instrucción General
para el servicio de trenes, y no se decrete la sus-
pensión ni separación de ningún agente sin antes
haberse probado la responsabilidad en que haya po-
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dido incurrir.
5¾— Que la Compañía publique, anualmente y por servi-
cios, un boletín en el que se haga constar el nú-
mero de orden de antiguedad de cada agente.
6a — Que se aumente 150 Pts. a los agentes cuyos sueldos no
excedan de 2.500 Pts., y 50 céntimos diarios a los
obreros a jornal. (124)
Como ni Gobierno ni Compañía contestaron a los escritos
enviados por el Sindicato, éste propuso la celebración el 6 de
mayo de un congreso extraordinario en Valladolid, para recoger
los acuerdos tomados por el personal en el seno de las Secciones
frente a la negativa de la Compañía a darle medios de soportar
el encarecimiento de las subsistencias.
El Gobierno trató de evitar la celebración de este con-
greso extraordinario, o que, al menos, se demorase el mismo, pa-
ra llegar a soluciones de concordia; de modo que todavía el día
5, víspera de la fecha señalada para el congreso, después de una
reunion del Jefe del Gobierno con los Ministros de Gobernación
y de Fomento, éste hizo gestiones cerca de la Compañía y del
Presidente de los Ferroviarios tratando de lograr un arreglo;
pero no lo consiguió, y el congreso se celebró, según lo previs-
to, el día 6 de mayo. (125)
En la 1? sesión del congreso (126) , después de los tra-
mites formales de examen de las credenciales de los delegados
y de la declaracion de las Secciones a cuyos delegados había ne-
gado permiso la Compañía (127) , se acordó incluir entre las pe-
ticiones hechas a la misma en el congreso del año anterior y re-
producidas en el mes de marzo último, las formuladas por los Me-
ritorios, y que eran las siguientes: A los que llevasen 1 año
de servicio, se les abonase la gratificación de 450 Pis; y a los
que llevasen 2 años, se les ascendiese a Factor con jornal de
plantilla y en los reemplazos que hiciesen se les concediera,
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en concepto de salida> 2,5 Pts,, más las correspondientes bonifi-
caciones.
A las 10 de la noche de ese mismo día, comenzó la 2? se-
sión. En ella, tras haber expuesto diversos delegados su opinión
de que debía acudirse a la huelga, como unico medio de responder
por modo digno y congruente a la actitud de la Compañía, se apro
bó, por unanimidad, declarar la huelga general del Sindicato Fe-
rroviario del Norte. El Comité se encargaría de la organización
de cuantos elementos de propaganda fueran precisos para el plan-
teamiento de la huelga, así como de la dirección de la misma una
vez planteada; y los delegados deberían llevar a sus respecti-
vas Secciones la expresión del Congreso de que en huelga tan im-
portante y trascendental como la que se iba a realizar, era ne-
cesaria la activa colaboración de todos. La fecha para la decía—
racion de la huelga estaría sujeta, únicamente, a los impres-
cindibles trámites para las mayores garantías de éxito y a la -
exigencia del plazo impuesto por la ley. Se acordó, también, co-
municar a la Unión General de Trabajadores, a la Federacton Na-
cional de los Ferroviarios y a las Federaciones de Marinos y de
Mineros, la decisión tomada, recabando de los mismos la solida-
ridad que las circunstancias exigiesen. (128)
El día siguiente, domingo 7 de mayo, en el Teatro Prade-
ra de Valladolid tuvo lugar un mitin, presidido por el Presiden-
te del Sindicato Ferroviario de Valladolid, y concejal socialis-
ta, Moisés Conde. En él se dio cuenta de los acuerdos tomados
en el congreso y de los motivos en que los mismos estaban funda-
dos y se leyó el telegrama recibido de Barcelona en el que abo-
gaban por la huelga 1.700 asociados de aquella ciudad. Se leyó
también la circular que acababa de enviar la Compañía ofrecien-
do una gratificación. Los reunidos aprobaron los acuerdos toma-
dos en el congreso. (129)
La circular de la Compañía a que acabamos de hacer refe—
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rencia, de fecha 6 de mayo, informaba al personal de que la Jun-
ta General de Accionistas celebrada ese mismo día, al aprobar
el ejercicio económico de 1915, había aprobado también, teniendo
en cuenta la carestía de la vida, una gratificación especial de
8,5% de sus haberes, a todos los agentes, tanto de plantilla co-
mo a jornal, que en 31 de diciembre de 1915 llevasen 1 año en
la Compañía y no participasen de las primas que anualmente ve-
nía votando el Consejo de Administracion. (Ver apéndice 156).
Conocido el acuerdo tomado por el congreso de ir a la
huelga, el Ministro de Fomento continuó en sus esfuerzos por
tratar de evitar la misma. A tal fin, llamó a Madrid a los re-
presentantes del personal, con los que mantuvo intensas negocia-
ciones, así como con la Compañía. Fruto de estas gestiones fue
que para el personal afectado por la gratificacion del 8,5% y
cuyos haberes estuviesen comprendidos entre 1.500 y 400 ?t~, la
gratificación que pudiera darse por el año 1916, análogamente
a la concedida por el ejercicio de 1915, se transformaría en el
abono de 1 real diario, a partir de 1~ de enero de 1917. (Esta
fecha luego fue anticipada a 1~ de julio de 1916) (Más adelante
veremos las discrepancias que surgieron entre Compañía y Minis-
tro de Fomento por un lado y los ferroviarios por otro, acerca
del alcance del acuerdo, o, más exactamente, sobre qué fue lo
acordado).
Alcanzado este acuerdo el día 12, los comisionados de los
ferroviarios (Moisés Conde y Trifón Gómez, Presidente y Secre-
tario, respectivamente, del Sindicato de Valladolid) lo pusieron
inmediatamente en conocimiento de las 30 Secciones, por medio
de telegramas. Además, informaron personalmente a los compane—
ros de la Seccion de Madrid—Norte de las gestiones realizadas
y del resultado de las mismas, considerando debían estar agrade-
cidos por la satisfactoria actuación del Ministro de Fomento,
Sr. Gasset; a lo que los madrileños mostraron su conformidad.
La noticia de la fórmula de arreglo a que se había llegado, pro—
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dujo satisfaccion, en general; de modo que desde diversos puntos
llegaron telegramas de agradecimiento al Ministro de Fomento por
su acertada mediación.
Ahora bien, el mismo día 12, a las 9 y 25 de la mañana,
las distintas Secciones presentaron en los respectivos Gobier-
nos Civiles el oficio anunciando se declararían en huelga el día
20, una vez cumplido el plazo legal de 8 días. A juicio del Mi-
nistro de Gobernacion, en declaraciones hechas a la prensa, es-
tas notificaciones de huelga no eran sino una simple fórmula pa-
ra dar cumplimiento al acuerdo de la asamblea de Valladolid y
nada implicaban en contra del arreglo logrado merced a las ges-
tiones del Ministro de Fomento. (130)
Ya en Valladolid la Comisión, celebraron una asamblea el
día 14 para informar al numeroso personal que la Compañía del
Norte tenía en aquella ciudad. Asistieron unos 2.000 ferrovia-
rios, los cuales se mostraron satisfechos de los resultados ob-
tenidos y acordaron felicitar al Ministro por su labor y dar las
gracias a la Compañía por las concesiones hechas. Estas mejoras
consistían, según entendieron, en 1 real de aumento en el jor-
nal para 4.173 agentes de plantilla y 17.723 obreros fijos.
Acordaron, además, nombrar comisiones para que informasen al
personal “en los Centros obreros en que aun se habla de la
huelga”, para hacerles desistir. (131)
En efecto, no todos estaban de acuerdo con las gestiones
hechas. Era en Barcelona, fundamentalmente, donde había interes
en que siguiese adelante el conflicto. Aquí intervienen no sólo
los ferroviarios no pertenecientes a la Compañía del Norte, que
era donde se había planteado el conflicto, sino obreros de em-
presas no ferroviarias.
Así, ya el día lO de mayo, el Sindicato de la Seccion Ca-
talana, M.Z.A., convocó una asamblea en Barcelona, para tratar
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de la forma de prestar apoyo a los del Sindicato de la Sección
Norte. Se rechazó la propuesta de hacer boicot a las mercancías
de la Compañía del Norte, pero se aprobó declarar la huelga en
la Sección Catalana, cuando se juzgase conveniente, para apoyar
la acción de la Sección Norte cuando ésta la declarase. Apro-
baron los siguientes puntos:
1” - Que la Junta Directiva se pusiera inmediatamente de
acuerdo con el Sindicato de M.Z.A. , pidiendo con urgencia cele-
bración de congreso en que se aprobaran peticiones de mejora pa-
ra presentar a la Compañía.
20 — Nombrar una comisión que presentase las peticiones
de mejora.
39.— Que la Junta se pusiera en contacto con el Sindica-
to de M. Z . A., para que interesase al Comité de la Federación Na-
cional, si era llegado o no el momento de secundar la actitud
del Sindicato del Norte. (132>
Asistieron a esta asamblea unos 300 obreros y fueron ma-
yoría los que acordaron ir a la huelga por solidaridad con los
de Norte; pero otros no estaban de acuerdo y muchos asociados,
desde el local donde se celebró la asamblea, se dirigieron al
domicilio social de la Sección, para darse de baja por la de—
císion tomada. (133)
Por su parte, la Sección de Barcelona Norte, directamen-
te implicada en el conflicto, convoco a un mitin para la noche
del día 12. En este mitin, el Presidente, Pablo Herrero, dio
cuenta del telegrama recibido del Comité Central de Valladolid
en el que manifestaban que después de varias entrevistas con el
Ministro de Fomento, se habla llegado al acuerdo de que además
de la gratificación la Compañía aumentaría los sueldos inferio-
res a 1.500 PtL, en 25 céntimos diarios, que empezarían a cobrarse
en el mes de julio próximo. El Presidente se felicitó por el
triunfo obtenido y otros obreros ferroviarios expusieron su con-
formidad; pero a continuacion vino el desacuerdo: El represen—
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tante de M.Z.A. juzgó contrarias a los intereses de los obreros
las mejoras concedidas por la Compañía, calificándolas de igno-
miniosas y se mostró partidario de la huelga, que estimaba de
necesidad fuese declarada en el momento. Luego se leyeron tele-
gramas de empleados de las estaciones de Pamplona, Zaragoza, Lo-
groño, Segovia y otras, partidarios de la huelga. Intervinieron
también representantes de la sociedad marítima La Naval, preco-
nizando, asimismo, la huelga y aconsejando a los reunidos que
no se fiasen de promesas. En definitiva, se acordó la huelga y
enviaron telegramas a la Comisión de Valladolid, que estaba aún
en Madrid, y a todas las Secciones de Norte. El telegrama decía:
“Asamblea magna de ferroviarios, Federación de marinos y traba-
jadores en general, en número de 4.000, acuerdan declarar la
huelga ferroviaria, con aviso que presentamos esta noche al Go-
bernador Civil, no confiando en las soluciones que propone la
Compañía” (134) . (Nótese que declaran “huelga ferroviaria” obre-
ros ajenos al ferrocarril).
Por eso, en rueda de prensa del día 13, el Ministro hubo
de decir: “Creí poder comunicar a Vds. hoy noticias de un com-
pleto arreglo; no es asiA Y explica que estaban conformes con
el beneficio concedido, pero que en mitin celebrado por ferro-
viarios del Norte con La Naval y otras sociedades obreras, ha-
bían acordado no conformarse y anunciar huelga para el día 20.
Luego añade: “El Gobierno sabía, y algo indiqué días pasados,
que en Barcelona se trabaja activamente para perturbar el orden,
por elementos extraños a los ferroviarios” “Espero (. ..) quedara
extinguido o aislado ese foco de Barcelona, instigado por móvi-
les de agitación”. Tenía, por otra parte, las mejores impresio-
nes en cuanto a gran número de Secciones. (135>
De conformidad con el acuerdo tomado en la asamblea de
Valladolid de informar en aquellos Centros “donde aún seguían
hablando de huelga”, los dos miembros de la Comisión que habían
llegado al arreglo por mediación del Ministro, se desplazaron
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a Zaragoza. donde obtuvieron la aprobación de las gestiones rea—
tizadas. Otros compañeros informaron en otras Secciones, como
León y Oviedo. En definitiva, para el día 17, todas las seccio-
nes, excepto la de Barcelona, habían retirado el oficio de no-
tificación de huelga.
Para informar a los compañeros de Barcelona, la Comisión
formada por el Presidente y el Secretario de Valladolid convoco
una asamblea para la noche del 17. Se tomó la precaución de no
permitir la entrada a los de M.Z.A. ni a otros elementos extra-
ños. Asistieron unos 700 empleados de Norte, a los que se acon-
sejó desistir de la huelga. Los asistentes aprobaron conceder
un voto de confianza al Comité, para que acordase la huelga si
para el 1 de julio la Companía no había hecho efectivas las con-
cesiones otorgadas. Había quedado, pues, conjurado, por el mo-
mento, el peligro de huelga.
Antes de continuar con el posterior desarrollo de los
acontecimientos, que llevarían al fin a la huelga, hemos de ha-
cer constar que la Asociación General de Empleados y Obreros de
los FF.CC. de España, manifestó públicamente su satisfacción por
la concesión hecha por la Compañía.
Por lo que se refiere al Sindicato Católico Ferroviario
-que contaba con unos 5.000 afiliados en toda España— hacia me-
diados de mayo fue una representación del mismo a Madrid, para
protestar ante el Gobierno por algunos hechos, como la agresión
en la estación de Valladolid de un obrero católico; y por no
haber contado con ellos en las negociaciones llevadas a cabo,
siendo así que este Sindicato en 29 de noviembre del pasado año
1915 se había dirigido a la Compañía solicitando mejoras para
el personal y a principios del mes de mayo en curso habían en-
viado telegrama al Presidente del Consejo de Administracion en-
careciendo la aprobación de las mejoras pedidas en noviembre.
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6.3.4. LA CIRCULAR N~ 9 Y EL NUEVO ANUNCIO DE HUELGA
Con fecha 23 de junio de 1916, la Compañía del Norte pu-
blicó la circular n9 9, por la que, recordando el acuerdo comu-
nicado por circular n9 7, de 6 de mayo anterior, de conceder una
gratificacion del 8,5% del haber anual, y en relación con lo que
análogamente pudiera corresponder en el año siguiente, anunciaba
la decisión tomada de cambiar, para ciertos agentes, la forma
de la gratifícacion especial en otra equivalente a 1 real dia-
rio, que se abonaría a partir de 19 de Julio siguiente. Cobra-
rían la gratificacion en ita nueva forma, los agentes que llevan-
do 1 año en la Compañía no estuvieran incluidos en las primas
anualmente votadas por el Consejo de Administración, y que tu-
vieran haberes anuales comprendidos entre 1.500 y 400 PtL. Se abo-
naría aun en los días en que no se prestase servicio por licen—
cia o por enfermedad común, siempre que no se pasase de 90 días,
a contar de 1 de enero último; pues en tal caso, así como cuando
el agente hubiese sido objeto de apercibimiento o declarado ex-
cedente, no se abonaría. Para los agentes a jornal, serian con-
siderados días computables todos aquéllos en que percibieran el
mismo. En caso de accidente, se cobraría también, cualquiera que
fuera el tiempo que se estuviera sin trabajar. (136)
Esta circular causó gran malestar entre los trabajadores,
por entender que lo aceptado por la Compañía, con la mediación
del Ministro, había sido la concesión del real diario como au-
mento de sueldo y no como gratificación, además de mantener las
gratificaciones que pudieran corresponderles. Como consecuencia,
volvieron a circular rumores de huelga de los ferroviarios, de
los que se hicieron eco los periódicos.
Ante ello, el Ministro de Fomento facilitó a la prensa
una nota oficiosa, concebida en los siguientes términos: “No he
tenido hasta aquí, siendo causa de mi extrañeza, noticia alguna
directa de los obreros que me visitaron en el mes de mayo. Ano—
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che leí en un periódico que esos obreros suponen que se conce-
dió el real de aumento como tal aumento de los sueldos, con ab-
soluta independencia de la gratificación. La prueba del error
en que están, se acredita sin más que copiar un párrafo de la
nota oficiosa que redacté, y que esos obreros conocieron enton-
ces y que aparecio en la prensa. —Decía aquella nota: ‘Estimando
la Compañía con un alto y nobilísimo espíritu los ruegos del Go-
bierno, encontróse dispuesta a cambiar la forma de la gratifi—
cacion y a conceder en esa misma gratificación un aumento de un
real diario en los sueldos inferiores a 1.500 Ptsj’ ‘Está bien cla-
ro, se cambia la forma de la gratificación, luego subsiste; se
aumenta un real diario EN ESA MISMA GRATIFICACION, o lo que es
igual, dentro de ella-. Lo copiado fue por mí leído a los obre-
ros y se insertó en todos los periódicos de Madrid. ¿Cómo ale-
gan ignorancia? No concibo, por consiguiente, el error con que
interpretan lo acordado y cumplido exactamente por la Compañía,
puesto que a los 40 días de haber satisfecho la gratificacion
que espontáneamente otorgó~ anuncia el pago del real de aumento.—
Pero con ser todo ello de gran evidencia, lo que más deploro,
y así se lo dije al Sindicato de Valladolid días pasados, es que
si había otra creencia y otros deseos por parte de los obreros,
en vez de dirigirse a la Compañía o a mí en ruego de esclareci-
miento de dudas, comenzaran por adoptar la más extrema actitud,
anunciando desde luego la huelga.— Todavía tengo confianza en
que se impondrán temperamentos sensatos que permitan aclarar el
error de interpretacion en que los obreros han incurrido. Si así
sucede, con el mayor gusto, ahora como siempre, trabajaré en
evitación de todo conflicto, buscando soluciones armonícas. Si
se persiste en airados propósitos de conminación injustificada,
el Gobierno hará cumplir inexorablemente la ley y ayudará a que
un servicio público tan importante como el ferroviario sufra la
menor alteración posible”. (137)
Existía, pues, un grave problema motivado por la postura
mantenida por las partes acerca del contenido del acuerdo logra—
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do en mayo. ¿Fue sencilla y simplemente un mal entendimiento en
las negociaciones, o se emplearon deliberadamente términos y ex-
presiones que pudieran dar lugar a una doble interpretación? El
hecho es que el conflicto arrancó de esta disparidad de crite-
rio con respecto al alcance de lo pactado. La postura del Minis-
tro, que podemos considerar neutral al no ser parte directamen-
te implicada en el conflicto, sosteniendo que los obreros esta-
ban confundidos, hace pensar que el error estaba efectivamente
en éstos. Incluso, es posible que los dos agentes que negociaron
el acuerdo tuvieran claro en principio que el real que se daba
sustituía a la gratificación, y que posteriormente, ante las
pretensiones de parte del personal, defendieran debían mantener-
se ambas concesiones.
Cuando el Comité del Sindicato Ferroviario del Norte di-
rigió un telefonema al Ministro de Fomento informándole de su
intención de ir a la huelga, éste contestó con telegrama, indi-
cando: “Me ha causado asombro telefonema ese Comité anunciando
propósito de huelga por circular n9 9”. Carecen en esta ocacion
de todo motivo para proceder en el sentido que comunican; deben
meditar. La Compañía del Norte “que es la que mejor retribuye”,
concedió espontáneamente, en mayo, una gratificación extraordi-
naria del 8,5% a gran número de empleados y obreros. No obstan-
te, por una parte del personal, quejas y anuncio de huelga. Con
la intervención del Ministro y a petición de los obreros que le
visitaron, se logró que la Compañía convirtiera esta gratifica-
ción en 1 real diario. (ísa>
En Barcelona, el día 29, el Gobernador Civil facilitó una
nota oficiosa a la prensa indicando se notaba alguna agitacion
entre los ferroviarios, que exigían aumento de 1 real diario en
concepto de sueldo, no como gratificacion. En la misma línea que
el Ministro, el Gobernador indicaba que los ferroviarios no es-
taban en lo justo y que creía se impondría el buen sentido. (139)
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El día 1 de julio, desde Barcelona se comunica que esa
noche se daran instrucciones al Comité obrero para aclarar y
concretar la postura a tomar, y que “se cree que estas instruc-
ciones se refieran al proyecto de declarar, en un momento ines-
perado, la huelga general de todos los oficios” (140) No ocurrio
esto, afortunadamente; pero es claro que Barcelona era uno de
los puntos donde el ambiente estaba mas caldeado, con huelga de
marinos y de obreros textiles.
Lo que sucedió, en definitiva, es que los ferroviarios
de la Compañía del Norte presentaron oficialmente en los corres-
pondientes Gobiernos Civiles, el oficio anunciando la huelga pa-
ra las 12 de la noche del 11 de julio. (141)
6.3.5. POSTURAS Y ACTUACIONES TRAS EL ANUNCIO OFICIAL DE HUELGA
Sobre las 5 de la tarde del día 6 de julio, comenzaron
a llegar al Ministerio de Fomento telegramas firmados por em-
pleados de la Compañía del Norte, expresando su adhesión al Go-
bierno y a la Compañía y ofreciendo continuar en sus puestos de
trabajo en caso de que estallase la huelga. Hasta las 8 y ~ ha-
bían llegado telegramas de 65 estaciones (142) Este numero au-
mentó de forma notable, pues en los días sucesivos siguieron
llegando más telegramas, en que 4 o 5 empleados de cada estacion
ofrecían seguir trabajando aunque se produjese la huelga. Parece
bastante claro que una parte importante del personal era contra-
rio a la adopción de una medida tan extrema como la huelga.
Eran los Sindicatos de la Federación Nacional de Ferro-
viarios los que querían la huelga. Entre éstos, hemos de citar
a la Seccion Catalana, de M.Z.A., no afectada directamente por
el conflicto, pero que enseguida de haber sido anunciada la
huelga por los del Norte, celebró, el día 6, una asamblea, en
la que tomaron los siguientes acuerdos:
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— Consideran llegada la hora de ir a la huelga, para con
seguir las mejoras solicitadas.
- Que se dirija la Seccion al Comité General de M.Z.A.,
exponiéndole la necesidad de declarar la huelga gene-
ral ferroviaria.
— Que la Sección publique y reparta un manifiesto a los
ferroviarios de España, exponiéndoles el criterio que
sostienen ante los actuales conflictos.
— Que la Junta se dirija por escrito a todas las Seccio-
nes de M.Z.A. dándoles cuenta de estos acuerdos.
— Enviar un telegrama al Ministro protestando de las ame
nazas dirigidas por el mismo y por actuar como juez
a favor de la Companía.
Desde esta toma de posícion de lucha, la Junta Directiva
de la Sección Catalana lanzo un manifiesto, con tintes panfle—
tarios, en el que, después de hacer referencia a la situación
y a la opresión del proletariado, en el contexto de la guerra
europea y su influjo en España, dice cosas como las siguientes:
“Ya los compañeros del arte fabril se han lanzado a la lucha,
ya nuestros afiliados marinos están en la brecha, ya nuestros
hermanos del Norte han desplegado la bandera del combate, ya to-
do el proletariado español está arma en brazo en espera de la
señal de comenzar la batalla, la gran batalla que ha de derrum-
bar todo el artificioso actual régimen burgués e implantar el
de la verdadera igualdad economica entre todos los hombres”
podemos los ferroviarios de la Sección Catalana permanecer
indiferentes...?” “. . . ¿no nos da motivos más que suficientes
para alzarnos en rebeldía el acuerdo de engaños pasados...
“¿Hemos olvidado aquellas palabras de honor no cumplidas, aque-
llas concesiones (carnet, ascensos progresivos, etc.) arranca-
das en buena lid, en 1912, e infamemente negadas después...?”
En 1912 fueron unos chiquillos. “No nos habíamos dado cuenta de
que tan enemigos nuestros son las Autoridades como la burguesía”
“A la lucha, ferroviarios, y caiga quien caiga, no depongamos
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nuestra actitud hasta el logro total de nuestras reivindica-
ciones”. (í43)
La Sección de Barcelona Norte, dirigió el 7 de julio un
manifiesto a la opinión pública en general y a la clase obrera
en particular. Los puntos principales de este comunicado son:
No pueden pasar en silencio por más tiempo la injustificada con-
ducta del Ministro de Fomento, Sr. Gasset, en el asunto pendien-
te entre la Compañía y sus empleados. Han de recordar la serie
de engaños, desde 1912, por parte de los Gobiernos, que dicen
ser representantes de la ley. A pesar de vivir en el siglo XX,
nada tienen que envidiar a los esclavos de la Edad Media. No se
han cumplido las palabras de honor que se les dio. Víctimas de
estos engaños por parte del Gobierno y de las Empresas, han sido
también los ferroviarios de Langreo, Medina a Salamanca, Río
Tinto, Andaluces y otros, que se fiaron de promesas falsas. La
misma suerte corren los del arte fabril, los obreros del mar.
Hacen luego referencia al congreso de Valladolid y a las peti-
ciones dirigidas al Gobierno y a la Compañía. “En resumen, que
si la Compañía, el Gobierno y el Sindicato Católico, puestos de
acuerdo, tratan de dar un golpe de muerte a la organizacion fe-
rroviaria, no lo conseguirán, porque ésta y la clase obrera en
general están dispuestos a impedirlo”. Someten todo ello a la
justa consideración de la opinión pública, para que ésta pueda
exigir responsabilidades a los culpables del conflicto gravísi-
mo que se producirá con su enérgica determinación de acudir a
la huelga el proxímo día 11 de julio. (144>
Al día siguiente, esta Sección celebró una asamblea, en
la que tomaron parte representantes de los obreros en huelga:
marinos e industria textil.
La Federación Mutualista Ferroviaria de M.Z.A. , Seccion
Catalana, (145) por su parte, envió, con fecha 10, un comunicado
a sus afiliados: Ha llegado, dicen, el momento de hablar claro:
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“Nuestro sempiterno detractor, La Unión Ferroviaria, con el es-
pejuelo de siempre —las reivindicaciones y la emancipacion obre
ra— quiere cazar a los incautos, que asqueados escaparon del
fracaso de 1912”. Abusando de los tópicos de siempre, injurias,
atropellos, persecuciones, traslados... “cuya veracidad rotunda-
mente negamos ( ... ) nos dan a conocer el propósito que tiene la
Junta de correr la suerte loca de los obreros del arte fabril,
de los marinos de La Naval y de parte de los ferroviarios del
Norte”. Tratan luego de demostrar son falsas las acusaciones que
se hacen a la Compañía, y añaden: Sepamos hacer de la libertad
individual y colectiva un símbolo y no permitamos, si el caso
llega, se nos impida cumplir con lo que nosostros consideramos
nuestro sagrado deber.
Ese mismo día 10, envió también telegrama desmintiendo
manifestaciones de la Sección Catalana de La Unión Ferroviaria
en los siguientes términos: “Junta Unión Ferroviaria, Seccion
Catalana, en circular de esta fecha, manifiesta propósito ir —
huelga Federación Mutualista Ferroviaria. Niega valor tales de-
claraciones y renueva momento peligro adhesión Compañía”. El Di-
rector de la Compañía agradeció este telegrama por carta enviada
con igual fecha al Presidente de la Federacion, Eugenio Este—
vilí. (146)
Por su parte, el Sindicato de Obreros Ferroviarios Cató-
licos de Valladolid, publico un manifiesto indicando que sus
asociados no secundaban la huelga por considerarla revoluciona-
ria y antipatriótica en las actuales circunstancias y el día 10
el Presidente y el Secretario se desplazaron a Madrid, para ma-
nifestar al Gobierno que habían acordado no unirse al movimien-
to, por no considerarlo justo ni oportuno, pues se hallaban to-
davía en negociaciones con la Empresa; y para pedir que el real
diario se convirtiese en sueldo. Solicitaron, también, que por
los poderes públicos se les garantizase la libertad de trabajo
y la seguridad personal. (147>
539
La Asocíacion General de Empleados y Obreros de los —
FF.CC. de España, hizo un llamamiento a la concordia.
Las sociedades obreras integrantes de la U.G.T. estaban
atentas al conflicto de los ferroviarios y dispuestas a prestar
su apoyo moral y material: El día 9, por la noche, hubo una reu-
nion en la Casa del Pueblo de Madrid, en la que acordaron visi-
tar al Presidente de Consejo de Ministros, para protestar con-
tra la conducta del Gobierno en los conflictos sociales pendien-
tes en Barcelona y otras poblaciones. No dejarían desamparados
a los ferroviarios si tenían que lanzarse a la huelga por
intransigencia de la Compañía y se “les militariza ilegalmente
haciéndoles traicionar su propia causa”. La U.G.T. aconsejaría
a la Organizacion responder con toda energía a la conducta del
Gobierno, del modo como éste se hiciera acreedor. Se constitui-
rían en sesión permanente, para adoptar las resoluciones pre-
cisas. (14S)
La Compañía del Norte, por su parte, una vez anunciada
oficialmente la huelga, tomó las medidas que consideró oportunas
para el caso de que aquélla llegase a producirse; entre las que
cabe señalar, en relación con el personal, la carta—circular de
6 de julio, de Explotación al Inspector Principal, determinando
que, si por motivo de la huelga acordada por algunos, quedase
alguna estación abandonada por el jefe de la misma, el factor
autorizado que se hiciera cargo de tal estación y del servicio,
sería considerado desde ese momento jefe de estación de 4~ clase
y se le daría el nombramiento; y de forma análoga se procedería
con respecto a otras categorías. Al día siguiente, por circular
n~ 11, el Director de la Compañía previno a los agentes, ante
las noticias de que alguna parte de ellos tenían el propósito
de abandonar el servicio, que serían sustituidos todos los que
dejasen de concurrir al trabajo; aparte de otras sanciones le-
gales. (149>
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6.3.6. NEGOCIACIONES Y ULTIMAS MEDIDAS ANTES DE LA HUELGA
La inminencia de la huelga, que aparecía ya como inevita-
ble, produjo, lógicamente, una intensa actividad de las distin-
tas entidades afectadas, en mayor o menor grado, por la misma.
Ocupan lugar destacado, las conversaciones del Gobierno
con la Compañía del Norte, y unido a ello los contactos entre
Compañías. Así, con fecha 9 de julio, el Director de Norte, Sr.
Boix, escribe al de M.Z.A., Sr. Maristany, enviándole, “conforme
me indicas en tu carta de ayer 8”, copia de la que ha dirigido
al Jefe del Gobierno, Conde de Romanones, en la que se permite
insistir, nuevamente, en que “la única medida eficaz para evi-
tar el desarrollo de la huelga anunciada en las líneas de Norte
y su posible propagación a otras redes, es la publicacion del
decreto de movilización de los agentes que prestan servicio en
aquellas líneas”. Se funda para ello, en las noticias últimamen-
te recibidas, especialmente de Barcelona y de Asturias, según
las cuales se trata de “un movimiento de carácter revoluciona-
rio” (15O)(Nótese que se tiene el temor de que el conflicto se
extendería a otras líneas y de que bajo las reclamaciones for-
muladas por el personal de Norte subyacen móviles no propiamente
laborales; y también los dos focos citados -Asturias y Barcelo-
na— siendo así que la cabeza del Sindicato de Norte radicaba en
Valladolid).
Hubo contactos del Gobierno a distintos niveles: Ministro
de Fomento y Director General de O. Públicas, Ingeniero Jefe de
la División de FF.CC., y el propio Jefe del Gobierno; y no sólo
con la Compañía del Norte sino con otras, puesto que, en último
término, el problema afectaba a todas. Los Presidentes de los
respectivos Consejos de Administración de Norte y de M.Z.A. se
entrevistaron con el Jefe del Gobierno, para exponerle la difí-
cil situación en que se encontraban las Compañías con la subida
del precio del carbón y de otras materias y por el aumento de
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los gastos de personal por las concesiones hechas al mismo por
el encarecimiento de las subsistencias.
El día 9, a partir de las 10 de la noche, hubo Consejo
de Ministros, en el domicilio del Presidente, dedicado exclusi-
vamente a la huelga ferroviaria. En la referencia dada despues
a los periodistas, se indicó que no estaban perdidas por comple-
to las esperanzas de solucion. Se tenían noticias de que había
salido de Valladolid para Madrid una comisión de los ferrrovia-
nos, para tratar con el Ministro de Fomento el problema de la
huelga. De todos modos, estaban estudiadas y aprobadas las me-
didas a aplicar en caso de que llegase a producirse la —
huelga. (151)
El día 10 ya había sido firmado por el Rey el decreto pa-
ra incorporación de todos los individuos de ff.cc. pertenecien-
tes a la 1? situación. Con anterioridad, se había ordenado la
incorporacion al Regimiento de FF.CC. de todos aquellos que es-
taban disfrutando licencia y la Capitanía General de Barcelona
había dispuesto que los ferroviarios sujetos al servicio mili-
tar continuasen en el trabajo en caso de que estallara la huel-
ga. (En este último supuesto, los afectados eran unos 2.500).
Ese mismo día 10, después de haber despachado el Jefe del
Gobierno con el Rey, hubo Consejo de Ministros en Palacio.
Antes y después del Consejo, se entrevistaron con el Mi-
nistro de Fomento y con el Director General de O. Públicas, re-
presentantes de la Federación de los Ferroviarios, del Sindica-
to del Norte y de las Secciones de Valladolid, Asturias y Leon.
El Ministro se encontró con que los ferroviarios reclamaban aho-
ra todas las peticiones formuladas en el Congreso de Valladolid
y que el real diario de aumento en los sueldos lo elevaban a 2
reales diarios, incluyendo los sueldos hasta 2.500 Pts.; y les in-
dicó que seguramente la Compañía no podría acceder, dada su sí—
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tuacion, por lo que les invitó a que formularan otras mas ra-
zonables.
Trasladadas por el Ministro las peticiones de los ferro-
viarios al Director de Norte, al que había citado, aquéllas fue-
ron rechazadas por la Compañía, que accedió a que “la concesion
del real de aumento fuese con caracter definitivo y como sueldo,
no con forma de gratificación”.
Informados los delegados de los obreros de la última
oferta de la Compañía, en una nueva entrevista que mantuvieron
con el Ministro desde las 11 de la noche del día 10 hasta la 1
de la madrugada, aceptaron aquélla, pero formularon otras peti-
ciones, como que las gratificaciones se concedieran a todo el
personal y con arreglo a los beneficios obtenidos.
Como estas nuevas pretensiones de los obreros fueron re-
chazadas por la Empresa, por el aumento considerable de gasto
que suponían y por no estar dispuesta a aceptar una intervención
en sus operaciones, el Ministro dio por rotas las negociaciones
y estimo inevitable la huelga, en manifestaciones hechas a los
periodistas, ya cerca de las 5 de la tarde del día 11, antes de
dirigirse al Congreso, donde debía intervenir en relacion con
el problema ferroviario. (152)
A última hora de la tarde del día 11, el Ministerio de
Fomento facilitó una nota oficiosa en la que se hacia constar
el buen deseo con que había procedido, tratando de armonizar los
intereses de los obreros y de la Empresa; y se ponía de mani-
fiesto el buen espíritu que animaba a ésta y la intransigencia
del personal. Luego se señalaba que frente a las dificultades
de la huelga, “el Ministro de Fomento trabajará sin descanso pa-
ra amparar, dentro de la ley, el derecho de todos, y procurara
que el trastorno de un servicio público para la vida del País,
sea el menor posible”.
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Por su parte, el Ministro de la Gobernacion informó que
habían salido tropas de Madrid, para algunas poblaciones, lo que
justificó diciendo que cualquier Gobierno haría lo mismo en cir-
cunstancias análogas. No se suspenderían, por el momento, las
garantías constitucionales, pues el Gobierno consideraba tenía
medios suficientes para afrontar el conflicto. El artículo de
la ley de huelgas, de abril de 1909, que fijaba las penas en que
incurren los que delinquen con ocasion de estos conflictos, no
había sido aplicado todavía, pero a partir de las 12 de la noche
de ese día 11, no habría más remedio que aplicarlo. El Gobierno
mantendría el orden a toda costa.
En sus declaraciones a la prensa, el Jefe del Gobierno,
que había pasado toda la mañana ocupado en el conflicto, confe-
renciando con los Ministros de Gobernación, de la Guerra y de
Fomento, manifestó que el Gobierno quedaba con la tranquilidad
de haber hecho todo lo posible por lograr un acuerdo entre los
ferroviarios y las Compañías, aunque no lo había logrado.
Entre los movimientos de tropas a que había hecho refe-
rencia el Ministro de la Gobernación, podemos señalar que el día
LI salió para Barcelona un Batallón del Regimiento del Rey, man-
dado por el Teniente Coronel Govart; un escuadrón de caballería
del Regimiento de Pavía, y otro del de la Princesa. Para Oviedo,
salió un batallón del Regimiento de León, mandado por el Tenien-
te Coronel Losasa. Con el fin de que no quedase disminuida la
guarnición de Madrid, vendría a la Corte el Regimiento de Infan-
tería de la Reina, recientemente repatriado de Marruecos. (153)
La Gaceta del día 11 de julio publicó un Real Decreto
del Ministerio de la Guerra, por el cual y con arreglo a lo pre-
venido en los arts. 219, 220 y 221 de la Ley de Reclutamiento
y Reemplazo del Ejército, de 27 de febrero de 1912, quedaba el
Ministerio de la Guerra autorizado para llamar a filas o movi-
lizar, en su totalidad o en parte, a los individuos en 2? situa—
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ción de servicio activo y reserva activa perteneciente al Regi-
miento de FF.CC.; y, asimismo, el Ministerio de la Guerra queda-
ba encargado de dictar las instrucciones más precisas para el
cumplimiento de tal Decreto. En virtud de estas disposiciones,
el día 11 de febrero fueron movilizados los ferroviarios com-
prendidos en las mismas, y se les puso el “brazal”. Hubo resis-
tencia por parte de algunos, los cuales fueron detenidos y con-
ducidos a prisiones militares.
También fueron cursadas las oportunas órdenes a los Juz-
gados de Guardia, para su intervención en asuntos que pudieran
surgir con motivo de la huelga. (154)
El Sindicato Ferroviario del Norte dio instrucciones pa-
ra el desarrollo de la huelga, que empezaría a las 24 horas del
día 11. A partir de esta hora, pararían los trenes de mercan-
cías y no saldrían de la estación de origen los de viajeros. Otras
instrucciones se referían al regreso a la residencia respectiva
de los empleados en servicio fuera de ella, a la entrega de me-
tálico, documentos, herramientas, etc. En cuanto a la actitud
a seguir por el personal, el Centro Ferroviario de Zaragoza, por
ejemplo, decía en la orden de huelga: “Confiamos en que los fe-
rroviarios sabrán cumplir con su deber, y estamos dispuestos a
castigar la traición, llevando con dureza este castigo societa—
riamente a las violencias necesarias”. (Zaragoza era uno de los
puntos más conflictivos, y se supone que no todos los centros
tomaron una postura tan radical y de violencia).
La Compañía, por su parte, envió una nota a la prensa ex-
plicando a la opinión pública los antecedentes del conflicto y
la postura de la Empresa:
Comienza explicando que el mismo día de la aprobación de
las cuentas de 1915 por la Junta General de Accionistas, el 6
de mayo, concedió a todo su personal que no disfrutaba primas
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anuales, una gratificacion del 8,5% de sus haberes, en atencion
al encarecimiento de las subsistencias; prima que fue satisfecha
en breve plazo. El mismo día acordó el pago de una prima por bue
nos servicios, al resto del personal, que equivalía al 16,87%
de sus haberes. Ambas concesiones, mas las primas semestrales
que cobraba el personal de tracción y de trenes (independiente-
mente de las de combustible, recorrido, etc.), representaban un
gasto de 4.300.000 Pts., que gravaría el ejercicio de 1916. Esto,
unido a las cantidades que con completa independencia de los ha-
beres abonaba la Compañía a su personal en concepto de socorros,
días de enfermedad, gratificaciones por numerosa familia; pen-
siones, etc., excedía de 7,5 millones de ptas., lo que suponía
una cantidad superior al 80% del dividendo distribuido a los ac-
cionistas, que había representado tan sólo un 3,6% de interés
al capital. A pesar de todo esto, una parte mal aconsejada del
persnal, sin perjuicio de cobrar la gratificación, respondió con
el anuncio de huelga para el 20 de mayo, si no se accedía a de-
terminadas peticiones.
Así las cosas, la Compañía, respondiendo a requerimientos
del Ministro de Fomento, muy interesado en evitar el conflicto,
accedió a que la gratificación que pudiera darse en el año 1916,
se transformase, para el personal con haberes entre 1.500 y
400 FiL y comprendido en la gratificacion del 8,5%, en el abono
suplementario de un real diario, a partir de 1 de enero de 1917;
luego adelantado a 1 de julio de 1916. Esta nueva concesion re-
presentaba, para el ejercicio de 1916, otro aumento de gasto de
875.000 Pt~. Apreciando este nuevo sacrificio de la Compañía, el
Gobierno hizo público su reconocimiento por la conducta de —
aquélla.
A pesar de todo, al publicar la Compañía las disposicio-
nes para el abono a partir de 1~ de julio del real diario, “los
elementos que interpretando las concesiones de la Compañía como
muestra de debilidad ante sus pretensiones, pretenden que éstas
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prevalezcan” anunciaron su propósito de declararse en huelga,
pretextando que lo ofrecido fue “la concesión del real diario co-
mo aumento de sueldo, y no como gratificacion, y además las gra-
tificaciones que pudieran corresponderles”.
Fi Sr. Ministro de Fomento volvió a intervenir y “ven-
ciendo la natural repugnancia de la Compañía” logró que el real
diario “se considerase como aumento de sueldo, con la natural
salvedad de que esta nueva concesión pudiera ser retirada si la
situación economíca así lo aconsejase
De nada ha servido esta nueva disposición, “pretendién-
dose por los elementos interesados en producir conflictos” que
el real diario, con el carácter de aumento de sueldo, comprenda
no sólo al personal que no cobrando primas anuales tiene haberes
comprendidos entre 1.500 y 400 Pts., sino a todo el personal con
sueldo inferior a 1.500 Fis., cobre o no primas o gratificaciones;
lo cual no puede admitir la Compañía, “porque aumentaría consi-
derablemente la carga que la concesión ya acordada le impone”
Se pide, además, que gratificaciones y primas se conserven con
arreglo a los balances anuales de la Compañía; lo que supondría,
por un lado, convertir una facultad que la Compañía regulaba pa-
ra premiar a su personal, en algo preceptivo, con lo que se eli-
minaría el estímulo; y, por otra parte, la intervención del per-
sonal en el administración de la empresa, al admitirse su parti-
cipación en la determinación de los balances.
No se diga, pues, que se produce un conflicto por “causas
fútiles”. La Compañía ha llegado “al colmo de las transigencias
y al límite de las concesiones; aun en estas graves circunstan-
cias económicas”.
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6.3.7. LA HUELGA Y LA VíA DEL ARBITRAJE
Llegadas las 24 horas del día 11, estalló la huelga.
En la estación de Madrid de la Compañía del Norte, poco
antes de las tZ de la noche se habían presentado fuerzas del Re-
gimiento de FF.CC., al mando de un Teniente, para hacerse cargo
de los servicios. A las 12 en punto, de los 60 ferroviarios que
allí trabajaban, abandonaron su puesto más de 50.
En Valladolid, el día 12, primero de huelga, transcurrió
con relativa calma: No trabajó la mayoría de los obreros, pero
los empleados no faltaron a sus oficinas, ni tampoco siguieron
la huelga los asociados al Sindicato Católico ni muchos de los
asociados. Trabajaron en total, unos 400 ferroviarios. Pero,
inesperadamente, surgió el paro general en la noche del 12 al
13: el personal que todavía trabajaba, abandonó el servicio.
Los puntos más afectados por la huelga, fueron Valladolid
—por el personal de talleres—, Miranda, La Coruña, León y Gi-
jón. (155)
El día 12 hubo Consejo de Ministros dedicado exclusiva-
mente a la cuestión ferroviaria.
A las 10,45 del día 13, llega a Madrid el Rey, procedente
de La Granja. Enseguida se presentó en Palacio el Conde de Roma—
nones. El Gobierno tomó drásticas medidas: se suspenden las ga-
rantías constitucionales, se cierran las Cortes y se declara el
estado de guerra.
Cuando parecía que mejoraba un tanto la situación, surge
la inesperada complicación de los mineros asturianos, que sin
cumplir los trámites legales, el día 14 anunciaron que al día
siguiente comenzaran la huelga. (156)
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Se producen detenciones de sindicalistas: Anguiano, pre-
sidente de la Federación Nacional de los Ferroviarios, que desde
Capitanía General es llevado a la cárcel Modelo; Eloy Cano, pre-
sidente de la Sección Norte; Pérez Anegas, presidente de la Co-
mísion de Huelga; y Francisco Serrano, agente del Recorrido.(157)
El día 15 se entrevista con el Jefe del Gobierno una co-
misión de los Comités de U.G.T. y el Partido Socialista. En la
entrevista, se insínua el arbitraje. (158) Por la tarde, esta co—
mision se reune con la Federación Nacional de los Ferroviarios.
Los ferroviarios militarizados detenidos el primer día
en la estación del Norte y trasladados a prisiones militares,
son puestos en libertad.
Al día siguiente, el Conde de Romanones recibe a una co—
mísion de la Federación Nacional de los Ferroviarios, compuesta
por los Sres. García Cortés, Araquistain, Cordoncillo, Sastre,
Domenech y Davera. Recibe, también, al Presidente del Instituto
de Reformas Sociales, Sr. Azcárate. Por la tarde, son recibidos
por el Presidente del Gobierno los comisionados de los obreros
llegados de Valladolid y Anguiano, que había sido puesto en li-
bertad esa misma mañana, con otros miembros de la Federación de
los Ferroviarios y de la U.G.T. También en la tarde del 16, se
reunen con el Ministro de Fomento y el Director General de O.
Públicas, dos Administradores, el Director General y el Cajero
de la Compañía Norte.
Por otro lado, siguen las detenciones: 3 maquinistas y
1 fogonero huelguistas. Son detenidos, también, en Barcelona,
y conducidos al castillo de Montjuich, los concejales socialis-
tas madrileños, Largo Caballero y Besteiro. (Estos dos destaca-
dos socialistas, serán liberados dos días después).
Continuaron las negociaciones y el Ministro de Fomento
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volvió a entrevistarse con Consejeros de Norte.
Una R. O. de 17 de julio encarga al Instituto de Reformas
Sociales un informe sobre las discrepancias que han dado lugar
a la huelga.
Por fin, el día 19 el Jefe del Gobierno anunció que las
cosas iban arreglándose: Por la mailana había mantenido una nueva
conferencia con los representantes del personal y esa tarde, a
las 3, en Madrid entrarían todos al trabajo. No había habido
condición previa alguna; pero, ante la nueva situación, el Go-
bierno no iba a mantener las detenciones.
Los comisionados ferroviarios comunicaron por teléfono
y telegrama a los compañeros de los diversos puntos, el acuerdo
tomado de volver al trabajo.
Para el día 19 estaba prevista la llegada a Madrid de los
representantes de los mineros y de los ferroviarios asturianos,
Sres. Llaneza y Teodomiro Fernández, respectivamente. Al ser la
huelga de los mineros asturianos de solidaridad con los ferro-
viarios, ya que nada pedían, la solución de ésta suponía también
la de los mineros.
Llegado el acuerdo de reanudar el trabajo, la Compañía
envió un telegrama al Sindicato de Valladolid, indicando que los
obreros que se presentasen al servicio antes de las 12 de la noche
del día 20, serían destinados a prestar el mismo servicio que
vinieran desempeñando antes de iniciarse el conflicto. Los que
no se hubieran presentado a dicha hora, serian considerados di-
misionarios.
Se había puesto fin a la huelga, pero no todos quedaron
conformes, según se hizo patente en el Congreso extraordinario
celebrado por el Sindicato de Norte en Madrid, a partir del 8
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de octubre, y que veremos enseguida. Ya a finales de septiembre
se dio, incluso, algún conflicto o “plante”, como el protagoni-
zado por los obreros del depósito y de los talleres de Norte en
Barcelona (159) . La agresión de un guardia civil a un obrero mo—
tivó una protesta de brazos caídos durante 2 horas, en San An-
drés, encaminada a que se retirara la fuerza pública de las de-
pendencias de la Compañía; lo que se consiguió. Pero al disponer
luego la Empresa el descuento del salario de las 2 horas de pa-
ro, se reanudó el conflicto. Al final se convino que los talle-
res serian abiertos y el personal volveria a ser admitido, sin
coacciones, quedando pendiente lo relacionado con el pago de
jornal, de la resolución que en su día tomase el congreso extra-
ordinario que se iba a celebrar. (160)








Por Real Orden de 17 de julio de 1916, la Presidencia del
Consejo de Ministros encargó al Instituto de Reformas Sociales
un informe sobre las discrepancias que habían motivado la situa-
ción de anormalidad entre la Compañía de los FF.CC. del Norte
y sus agentes, formulando su juicio respecto del punto hasta el
cual ile asistía la razón a cada una de las partes y acerca de
la resolución que en cada una de las pretensiones respectivas
ordenaba la justicia. El informe solicitado, fue evacuado por
el Instituto con fecha 28 del mismo mes de julio.
El Gobierno envió al Instituto, junto con el oficio, una
nota suscrita por el Ministro de Fomento, en la que se hacía re-
lación de los hechos y de las negociaciones practicadas para
evitar el conflicto. La Corporación creyó su deber recabar, ade—
más, información al respecto de las partes interesadas, y en tal
sentido hizo la oportuna invitación al Consejo de Administración
de la Compañía y a los representantes del personal. El Consejo
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de Administración, en carta firmada por su Presidente, manifestó
que consideraba su deber abstenerse de enviar representante al-
guno al Instituto, pero que para que éste tuviera elementos de
estudio de la cuestión, acompañaba varios documentos y datos al
respecto y ofrecía faciliar cualesquiera otros relacionados con
la Compañía. La representación de los obreros, sí acudió al lla-
mamiento del Instituto e informo sobre el particular con fecha
19 de julio. Además, habiendo solicitado ser oída una represen-
tación del Sindicato Católico Ferroviario, se recibió su infor-
macion el día 21 del mismo mes.
En este informe, el Instituo detalla las peticiones for-
muladas con fecha 16 de marzo de 1916 por el Sindicato del Nor-
te de la Federación Nacional de Ferroviarios, al Gobierno, y las
hechas el 20 del mismo mes, a la Compañía del Norte. Como tales
peticiones fueron, a juicio del Instituto, el origen de las dis-
crepancias que motivaron la situación de conflicto, a ellas se
refiere en su informe, y sobre cada una de ellas expone su cri-
terio, que es el que sigue:
1? peticion.— Carnet de libre circulación. El Instituto
estima es asunto del régimen interior de la Compañía y declara
que el sistema en vigor para traslado de los agentes y sus fami-
liares, es lo suficientemente amplio como para satisfacer todas
las necesidades.
— Que para la separación de los agentes, se establez-
can tribunales de los que formen parte individuos del mismo ser-
vicio y categoría del que es objeto del expediente. Para el es-
tudio de esto, el Instituto solicité del Consejo de Administra-
ción de la Compañía copia del reglamento o disposiciones a que
se venia sometiendo la corrección y separación de los agentes.
La Compañía envió una nota abreviada, de la que se desprendía
que no tenía expresamente contrato de trabajo con sus agentes
y que las relaciones entre éstos y aquélla se hallaban regulados
por el Código Civil y por los preceptos del Real Decreto de
t5-02-1901, y, aparte de estas disposiciones, por las prácticas
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constantemente seguidas, entre las que figuraban las instruccio-
nes comunicadas a los diferentes Servicios. El Instituto entien-
de que, dado que no existe una ley que regule el contrato de
trabajo, no es posible estimar como suficiente los preceptos del
Código Civil en lo referente a arrendamiento de servicios para
regular las relaciones entre la Compañía y sus agentes y que se-
ría precisa, por lo menos, una reglamentación especial para tan
importante materia, con la conveniente publicidad.
3?.— Derecho del personal a ser atendido en sus enferme-
dades por otros facultativos que los de la Compañía, y reconoci-
miento por ésta de los dictámenes emitidos por dichos faculta-
tivos. El Instituto reconoce el derecho de los agentes a ser—
virse de otros medicos, pero considera no sería justo que la
Compañía estuviese obligada a abonar los salarios de aquellos
facultativos, ni que sus dictámenes tuvieran que ser reconocidos
por la Empresa a efectos del servicio.
4?.- Modificación del art. 79 de la Instrucción General
para el servicio de trenes y no suspensión ni separacion de
agentes sin antes haberse probado la responsabilidad. Examinado
con todo detenimiento por el Instituto el citado artículo 79,
resulta que en el mismo se establecen severas disposiciones para
evitar los robos en los trenes durante la marcha; actos delicti-
vos que no se producirán si los empleados están en el puesto que
a cada uno corresponde y si observan la debida vigilancia. Y
aunque es cierto que la Compañía hace solidariamente responsa-
bles a todos los empleados, es también cierto “que se trata de
una garantía en beneficio del público, que redunda también en
beneficio del prestigio de la Empresa y de su personal”.
5¾- Que la Compañía publique anualmente y por servi-
cios, un boletín en el que se haga constar el número de orden
de cada agente; El Instituto no ve obstáculo en ello si lo que
se reclama implica no mas que la aspiracion a conocer la situa-
ción y antiguedad de cada agente; “pero si esto significa la
formación de un escalafón y el reconocimiento de que los ascen-
sos han de sujetarse a una rigurosa antiguedad, el Instituto
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cree que no es posible recomendar a la Compañía este único criterio”.
6¾- Aumento de 150 Fis. anuales a los agentes cuyos suel-
dos no excedan de 2.500 Fu., y 50 céntimos diarios a los obreros
a jornal. El Instituto, en vista de las manifestaciones hechas
por los obreros informantes, prescinde de ocuparse de la cues-
tión de gratificaciones y primas, que libremente viene regulando
la Compañía, y se hace cargo sólo de lo relativo al aumento de
sueldos y jornales. El encarecimiento de las subsistencias, par-
ticularmente de los artículos de primera necesidad para el obre-
ro, determina “una desproporción enorme entre sus ingresos y los
gastos que actualmente exige la vida”; pero es indudable, tam—
bien, la elevación de los precios en todas las esferas y, por
lo tanto, no es posible llegar al límite de las concesiones que
solicitan los obreros. Exigir que la Compañía aumente los suel-
dos y jornales en la proporcion reclamada, quiza resultase exce-
sivo en las actuales circunstancias; pero negar todo aumento,
no seria justo. La equidad aconseja dejarlo reducido a 25 cénti-
mos y sólo para aquellos empleados que no tengan mas de 1.500 Fu,
anuales, y también que no se prescinda de los obreros de sueldos
ínfimos, como son, por ejemplo, las Guardabarreras, entre las
cuales hay muchas con jornales de 50 céntimos.
El Instituto ha tenido ocasión de conocer otras aspira-
ciones de los ferroviarios, pero no cree sea el momento de to-
marlo en cuenta. Hay, sin embargo, una que, aun cuando no figu-
ra entre las peticiones de que el Instituto acaba de ocuparse,
relaciónase con ellas de tal modo, que no ha podido prescindir
de su estudio:
“Resulta que la más fundamental discrepancia entre la or-
ganización societaria y la Compañía, refiérese al reconocimiento
de la personalidad de las asociaciones constituidas por sus
agentes”, y “el Instituto ha estimado que no podía menos de con-
siderar problema tan grave y esencial”. “Aunque nuestra legisla-
ción general y social ofrece suficiente amplitud y plenas garan—
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tías para la adecuada constitución de las asociaciones obreras,
no se ha reglamentado convenientemente la legítima y eficaz in-
tervención de estas organizaciones en las contiendas y discusio-
nes con las entidades patronales, siendo de desear que se estu-
dien y dicten las medidas necesarias”. El Instituto estima esen-
cial que las empresas reconozcan la personalidad de las asocia-
ciones que legítimamente se constituyan por sus obreros. “El re-
conocimiento de la personalidad de las asociaciones obreras por
las empresas, quiere decir tan sólo que se admite el hecho de
que un grupo de hombres se han asociado constituyendo persona
jurídica en forma legal. Tal reconocimiento no impone otra obli—
gación que la de admitir la existencia legal de la personalidad,
no la de entrar con ella en otras relaciones jurídicas que las







tratar, sí tan sólo a tratar”
.
En línea con estas apreciaciones, el Instituto formuló
7 conclusiones, que extractamos:
PRIMERA: La concesión de carnet de libre circulación de-
be dejarse a la iniciativa de la Compañía.
SEGUNDA: Es de desear que las reglas y prácticas segui-
das por la Compañía en la corrección y separación de sus agen-
tes, sean sustituidas por un reglamento, al que se dé la debida
publicidad.
TERCERA: Es indiscutible el derecho de los agentes a ser
asistidos por facultativos diferentes de los de la Compañía, pe-
ro ésta no está obligada a reconocer los dictámenes de aquéllos
a efectos del servicio.
CUARTA: No procede la modificación del art. 79 de la Ins
trucción General para el servicio de trenes.
QUINTA: Es conveniente que la Compañía publique un bole-
tín en el que conste el número de orden de antiguedad de cada
agente, sin que esto signifique la existencia de un escalafón.
SEXTA: Se considera justo el aumento de 25 céntimos dia-
rios en los sueldos que no excedan de 1.500 Fu..
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SEPTIMA: Por lo que se refiere al reconocimiento de la
personalidad de las asociaciones obreras legalmente constitui-
das, la Compañía está obligada a ello; cuando los representantes
de las mismas dirijan cualquier petición o reclamación a la Em-
presa, lo harán en virtud de apoderamiento especial de los aso-
ciados; cuando se trate de empresas que tengan a su cargo un
servicio público en virtud de concesión del Estado, el Gobierno
debe procurar, por cuantos medios estén a su alcance, que la em-
presa se haga cargo de la conveniencia de tratar con dichas aso-
ciaciones; y, cuando, con ocasión de las relaciones de una com-
pañía de ff.cc. con estas asociaciones, se produjera una ruptu-
ra, la compañía o la representación obrera que estimase que pue-
de continuar las gestiones, lo pondrá en conocimiento del Go-
bierno, para que éste resuelva.
Este informe fue aprobado por el Instituto en Pleno, en
sesión de 28-07-1916 (161) . Ahora bien, uno de los vocales, el
Sr. Martín y Alvarez, formuló un voto particular por disentir
de sus compañeros de ponencia en las apreciaciones relativas a
la sexta petición; voto al que luego se adhirió el vocal D. Pe-
dro Pablo de Alarcón. Los puntos básicos de este voto particular
son:
La Compañía había concedido a ciertos agentes, una grati-
ficación especial del 8,5%, por un importe total de 1.700.000 Fu.,
pagada seguidamente. Posteriormente transformó esta gratifica—
cion, en determinados casos, en 1 real diario de aumento, a par-
tir de 01—07—1916 lo que suponía para ese año 875.000 Fis.. Sumadas
las dos cantidades anteriormente citadas, a lo entregado por la
Compañía en 1915 por gastos normales de pensiones, caja de pre-
visión, socorros y sueldos a agentes enfermos, auxilios a agen-
tes con familia numerosa, servicio médico—farmaceático, enseñan-
za gratuita, primas anuales, gratificaciones semestrales y uni-
formes, se llega a la cifra de 8.615.000 Fu. para el año 1916
(6.040.000 en 1915), sin contar los sueldos y jornales.
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Para apreciar si la Compañía cumple o no con las reglas
de la justicia y equidad, teniendo en cuenta el estado economí—
co de la misma, recuérdese, “por un lado, el inmenso número de
personas que solicitan entrar al servicio de esta Empresa, de-
jando otras ocupaciones particulares, y, por otro, que de los
57 años que lleva de vida la Compañía, en 25 no ha podido repar-
tir dividendo alguno a los accionistas, que el promedio anual
de lo repartido es el 2,11% y que el dividendo de 1915 equivale
al 3,59%, que como beneficio industrial es muy reducido”. Ténga—
se en cuenta, además, que a consecuencia de la carestía del car-
bón y primeras materias, el saldo del producto líquido de la
misma para 1916, se calcula que ha de sufrir una reducción de
6 millones de pesetas con relación al de 1915.
El detenido estudio que ha efectuado, le demuestra que
es cierto lo sostenido por el Consejo de Administración de la
Compañía de que “ha llegado al límite de lo posible en las con-
cesiones de carácter economico y que no halla medio de aumentar-
lo por ahora”. En consecuencia, declara:
— que no puede exigirse a la Compañía mayores desembol-
sos para retribuir a sil. personal.
— que si lograse mejorar su situación económica, habrá
de procurar el aumento de los salarios a los que no
han alcanzado las últimas concesiones. (162)
Otro vocal, el Sr. Sánchez de Toca, con fecha 29 de julio
formuló un extenso comunicado, de carácter técnico—jurídico, al
Presidente del Consejo de Ministros, en relación con el derecho
de huelga y el reconocimiento de personalidad de las asociacio-
nes obreras.
En línea con el Informe del Instituto de Reformas Socia-
les, la Gaceta de 11-08-1916, publicó un Real Decreto, de fecha
10 de agosto, de la Presidencia del Consejo de Ministros, decla-
rando que las empresas industriales que en virtud de concesión
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del Estado tuvieran a su cargo servicios públicos, estaban obli-
gadas a reconocer la personalidad de las asociaciones y sindica-
tos que legalmente constituyeran sus empleados y obreros.
Este Real Decreto lleva un extenso preámbulo, en el que,
tras presentar como una aspiración perseverantemente sustentada
por los obreros, la del reconocimiento por las Empresas de sus
asociaciones y sindicatos, y la postura frecuente en los patro-
nos de resistir, ostensible o soslayadamente, esta pretensión,
nacida, sin duda, de un notorio error de aprecíacion sobre las
consecuencias de la agrupación de los obreros en sociedades o
sindicatos; muestra como evidente la conveniencia “de que el
atomismo inorganico de los obreros dispersos sea reemplazado por
la conexion orgánica de las asociaciones”.
La parte dispositiva establece: En su artículo 19, la
obligación por parte de las indicadas Compañías de reconocer las
sociedades o sindicatos de sus obreros. En el 2~, como requisito
esencial, que los representantes del personal actúen en virtud
de apoderamiento especial de los asociados, otorgado en las con-
diciones exigidas en el reglamento que se dictará para la apli-
cacion del Real Decreto. En el art. 39, que si una compañía no
contestase a las peticiones formuladas en debida forma por una
asociación legalmente constituida, ésta lo pondrá en conocimien-
to del Gobierno. En el 49, que cuando se produjese ruptura de
las negociaciones entre la compañía y el sindicato, una u otro
lo pondrá en conocimiento del Gobierno. En el art. 59, que el
Gobierno, cuando no haya logrado, en los dos casos anteriores,
una avenencia entre las partes, someterá el asunto al Instituto
de Reformas Sociales, para su informe. En el art. 69, que el
anuncio previo de declaración de huelga a que se refiere la ley
de 27-04—1909, cuando afecte a servicios públicos será hecho por
representantes obreros “expresa y especialmente apoderados al
efecto”. Los artículos 79 y 89, por fin, se refieren a la redac-
ción del reglamento de este proyecto y a la comunicación a las
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Cortes, respectivamente.
De conformidad, también, con el Informe emitido por el
Instituto de Reformas Sociales, el Ministro de Fomento pidió a
la Compañía que redactase y publicase en breve plazo un regla-
mento en el que se determinase las causas de corrección y sepa—
racion de los agentes; así como que fuese ampliado el beneficio
de 1 real diario a todos los sueldos y jornales inferiores a
1.500 Pts. anuales, sin excluir los inferiores a 400 Fis..
A primeros de octubre, el Director de la Compañía informo
al Ministro que ya estaba preparado el reglamento para correc-
ción y separación de empleados, el cual sería publicado tan
pronto lo aprobase el Consejo de Administración (íes) . En cuanto
al aumento de 1 real diario a las Guardabarreras que no tenían
ningún hombre en su familia empleado de la Compañía, ya se había
concedido la mejora a 407 de aquéllas.







ORDINARIO DEL SINDICATO DEL NORTE
El 8 de octubre fue inaugurado este congreso, celebrado
en la Casa del Pueblo de Madrid, hasta el día 16, con la parti-
cipación de 45 delegados, en representación de 13.827 socios.
Se trató en primer lugar la actuación tanto del Comité
del Sindicato, como de la Comisión de la Federación, en todo lo
relacionado con la huelga; desde la celebración del congreso de
mayo y las negociaciones que siguieron al mismo, hasta el acuer-
do logrado en la reciente huelga.
Hubo objeciones a la actuación del Comité, al que se
achacó debilidad en su proceder; se señalaron deficiencias en
la comunicación con las secciones; falta de acierto en las ges—
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tiones; demasiada confianza en el Gobierno. . . Se preguntó tam-
bién si era cierto que la Comisión ejecutiva había evitado que
se declarasen en huelga otros Sindicatos. Los representantes del
Comité y de la Comísion ofrecieron la oportuna informacion y
justificaron su proceder, manifestando no había existido debili-
dad y que cuanto se convino como fórmula de arreglo, fue objeto
de consulta a las Secciones y no se llegó al acuerdo hasta que
lo autorizaron las mismas por mayoría y se tuvo garantía de la
libertad de los presos, sobreseimiento de las causas y el ingre-
so de los huelguistas sin ejercer represalias.
Al hacer la exposición de la actuación de la Comisión
ejecutiva, se explicó que la misma vio exteriorizada en los
primeros momentos de la huelga, una fuerza superior a la que se
había supuesto, secundada con el movimiento solidario de los mi-
neros de Asturias y trabajadores de diversas profesiones de
aquella región; y vio también que el Poder Público se percató
de la existencia de aquella fuerza y rectificó su conducta, has-
ta el punto de que el Gobierno se declaró dispuesto a intervenir
y propuso un tribunal arbitral para buscar una solución; lo cual
constituía una evidente modificación de conducta y un cambio en
el estado del conflicto. Ante estos hechos, “pasó a secundario
lugar el pleito de las reclamaciones de mejoras y ocupó el pre-
ferente el de la defensa de la organización, que tiene una im-
portancia mayor ‘¼ Hubiera sido “una locura lanzar a la huelga
general a los ferroviarios de los demás sindicatos y a los obre-
ros de diversos oficios de España que con ellos hacían causa co-
mún, toda vez que el motivo de tan grave determinación ya no
existía desde el momento que el Poder Público modificaba su ac-
titud ante la lucha”, siendo esto el triunfo verdaderamente po-
sitivo de la huelga. Cuando llegó a Madrid la representación de
Asturias, se tenía ya la conformidad de las Secciones de que
se pasara el asunto al Instituto de Reformas Sociales y los co-
misionados asturianos no pusieron reparo alguno a esta solución.
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En la sesion 9? se presentaron dos proposiciones: Una,
de los delegados de Asturias, proponiendo que el Congreso acor—
dara hacer constar que no le había satisfecho la gestión del Co-
mité; otra, de la delegación de La Coruña, aprobándola en todas
sus partes y estableciendo que, dadas las enseñanzas que se des-
prendían del conflicto de julio, el Comité debería asesorarse
en lo sucesivo de los delegados regionales, a fin de dar a las
huelgas orientación y sentido armónico con el sentir de las Sec-
ciones. Sometidas estas proposiciones a votación, la 1? obtuvo
6.848 votor a favor, y la 2?, 6.485. En vista de estos resulta-
dos, los miembros del Comité del Sindicato, presentaron su di-
mis ion.
En la sesión 10?, en una proposición firmada por buen nu-
mero de congresistas, se puso de manifiesto que en los debates
sostenidos en el congreso con motivo del examen de la gestion
del Comité del Sindicato, desde mayo hasta después del conflicto
de julio, “no se había puesto en duda la honorabilidad, rectitud
y buena intención de los compañeros que la realizaron, pero que
convenía, para seguridad y garantía de triunfo en futuros movi-
mientos huelguísticos, se tomase nota de las advertencias que
en la discusión se habían formulado”.
En definitiva, fue aprobada, por unanimidad, la siguiente
proposicion: Que sin poner en duda, por un momento, la honora-
bilidad y rectitud de intenciones de los compañeros que en nom-
bre de los Comités de Sindicato y Federación han llevado la di-
rección de las gestiones realizadas en mayo con el Sr. Gasset y
del movimiento huelguístico de julio, el Congreso reconoce —
han existido errores, deficiencias y vacilaciones, que tambíen
se han notado en la mayoría de las Secciones, siendo su deseo,
en bien de los intereses de la causa y de la seguridad y garan-
tía de futuros conflictos, que se tomen en cuenta las adverten-
cias y observaciones que en el debate sobre este asunto se han
señalado; para lo cual, siempre que se intente realizar una
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huelga general, el Comité del Sindicato sera reforzado con un
delegado por cada región, a fin de que así se conozca el pensa-
miento y la fuerza de toda la organización ferroviaria del Nor-
te”. Aprobada esta proposición, los representantes del Comité
retiraron su dímísion.
Otro asunto tratado en este congreso, fue el de las re-
presalias. En el dictamen de la ponencia respectiva, se manifes-
taba que se habían dado señalados y numerosos actos de esta na-
turaleza; de lo que se deducía que el Gobierno había dejado in-
cumplido el ofrecimiento que a este respecto había hecho al per-
sonal ferroviario.
Se tomó entre otros acuerdos, el de pedir a la Companía
“el abono de los salarios correspondientes a los días de huelga,
por entender que ésta había sido resultado de manifiesta intran-
sigencia por parte de la direccion de la Empresa”.
Se acordé pedir el cumplimiento de lo pactado entre el
Gobierno y el personal como solución del conflicto, y reclamar
la anulación de todos los castigos considerados como represalia.
Si no fueran atendidas las aspiraciones del Sindicato en un pla-
zo prudencial, se pasaría al “paro de brazos caídos” durante el
tiempo que se determinase; después se darían órdenes para “que
se haga el servicio cumpliendo todas las formalidades reglamen-
tarias” “Y si la intransigencia de la Empresa persistiese, se
declarará la huelga general del Sindicato”.
Finalmente, se nombro una comision con el encargo de pre-
sentar al Gobierno y a la Compañía las peticiones acordadas; en-
tre las que había unas nuevas, acerca del personal de Traccion,
relativas a supresión de las primas por economías y regularidad
en la marcha, estableciendo, a cambio, una asignación por kiló-
metro recorrido; abono de traslaciones por horas de ausencia;
dos descansos al mes, además de los 20 días de licencia anuales;
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jornada maxima de 8, 10 ó 12 horas, según el tipo de tren, con
un descanso mínimo de 10 horas entre servicio y servicio; y
otras. (164)
6.4. LA HUELGA DE 1917
6.4.1. LA SITUACION GENERAL
Según hemos visto ya al hacer la introduccion a la huelga
de los ferroviarios de la Compañía del Norte en 1916, se había
producido una aproximación entre las dos grandes organizaciones
obreras existentes entonces en España: La U.G.T., muy fuerte ya
en aquellas fechas, y la C.N.T.
Ambas organizaciones tienen un punto de mira común, la
huelga general revolucionaria. El problema de las subsistencias,
agravado de forma extraordinaria por la guerra, puede ser la ba-
se de la protesta y el motor que empuje al proletariado a la lu-
cha. Así se ha visto en el XII Congreso de la U.G.T., celebrado
en Madrid del 12 al 23 de mayo de 1916: Los delegados asturia-
nos Manuel Llaneza e Isidro Acevedo plantean el problema de la
carestía de la vida y proponen se vaya a la huelga general, de
acuerdo con la C.N.T. Besteiro redacta el comunicado.
A la reunión de Zaragoza, en que cuajaron los primeros
contactos de estas dos organizaciones, el Gobierno respondió en-
carcelando a los participantes en la misma. Pero los contactos
siguieron y se llegó al acuerdo de poner en práctica la idea de
una huelga general de 24 horas; la cual tuvo lugar el 18 de di-
ciembre y constituyó un éxito.
El resultado de esta experiencia es una acicate más. El
17 de marzo de 1917, se reunen en Madrid representantes de los
dos sindicatos. Como fruto de esta reunión, lanzan un manifies—
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to, dirigido a los trabajadores españoles y al País, en general:
Tras hacer referencia al éxito de la huelga general del iB de
diciembre pasado y a que no han sido satisfechas las demandas
formuladas por el último Congreso de la U.G.T. y Asamblea de
Valencia, critican los privilegios y los grandes beneficios ob-
tenidos con motivo de la guerra por poderosos insolidarios, am-
parados por los poderes públicos, mientras el pueblo perece o
emigra. Declaran que el proletariado organizado ha llegado al
convencimiento de la necesidad de unificar sus fuerzas y que se
impone emplear la huelga general, sin plazo definido de termi-
nación, “con el fin de obligar a las clases dominantes a aque—
líos cambios fundamentales de sistema que garanticen al pueblo
un mínimo de condiciones de vida decorosas y de desarrollo de
sus actividades emancipadoras”.
Tuñón de Lara, ante este manifiesto, que, dice, “es casi
una declaración de guerra con un objetivo político”, se pregunta
qué son esos cambios fundamentales y en qué piensan, respecti-
vamente, socialistas y cenetistas. (165)
El Gobierno reacciono encarcelando a los firmantes del
manifiesto y cerrando la Casa del Pueblo; pero ante las protes-
tas, rectificó, liberando a los detenidos y se vuelve a abrir
la Casa del Pueblo.
Mientras, las huelgas, como exponente concreto del males-
tar obrero, proliferan por todo el País.
La crisis de autoridad del Estado, es patente. El 19 de
abril, García Prieto sustituye al Conde de Romanones en la Jefa-
tura del Gobierno.
En el campo de lo militar, el problema de las Juntas Mi-
litares de Defensa, latente desde principios de año, estalla pú-
blicamente el 1 de junio: el Gobierno cede ante un ultimatuin y
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libera al Coronel Márquez y sus compañeros.
Es entonces cuando la Liga de Cataluña lanza la campaña
por la autonomía; lo que unido a la petición de Cortes Constitu-
yentes, dará pie a la Asamblea de Parlamentarios.
El 5 de junio, republicanos y socialistas llegan a un
pacto para la formación de un Gobierno provisional, que convo—
caria Cortes constituyentes, para decidir el régimen que habría
de darse al País. El organismo permanente de enlace que crean
para llevar adelante su objetivo, lo forman: Melquiades Alvarez
por los reformistas, Lerroux por los republicanos, Pablo Igle-
sias por los socialistas, y Largo Caballero por la U.G.T. Como
suplente del Partido Socialista, Besteiro.
Cuatro días después del pacto de izquierdas, el Gobierno
de García Prieto dimite; y el día 11 se forma un nuevo Gobierno,
ahora conservador, con Dato como Presidente.
Mientras tanto, los Comités Nacionales del Partido Socia-
lista y de la Unión General de Trabajadores, habían constituido
un Comité con facultades para declarar la huelga revolucionaria
si las circunstancias lo exigían. Los elementos anarco—sindica-
listas de Barcelona, por su parte, se mostraban impacientes y
eran partidarios de lanzarse ya a la acción. En Barcelona, res-
pondiendo al acuerdo tomado en una entrevista de Saborit con Se-
guí, se celebro una reunión de la C.N.T. con una representacion
de la U.G.T. En esta reunión, cuya fecha exacta no conocemos
(166) , se llegó a un acuerdo sobre la preparación de la huelga
general, alianzas, etc. Para Tuñón de Lara está claro que en un
principio se pensó en soluciones de violencia, tanto por parte
de la C.N.T., que reunió armas, como de la U.G.T., puesto que
Saborit hace referencia a la compra de pistolas por la Casa del
Pueblo; y, además, Prieto lo reconoció de forma expresa, en el
Parlamento, en 1918.
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En este ambiente, se produce a primeros de julio huelga
de metalúrgicos en Bilbao: Estos obreros presentaron el 4 de ju-
lio reclamación de jornada de 9 horas y de aumento de 1 Fu. en los
jornales, la Compañía “Altos Hornos” no accedió a la peticion
y los obreros fueron a la huelga. Duró más de un mes y la U.G.T.
se quejó al Jefe del Gobierno de la violencia empleada por las
Autoridades de Bilbao contra los huelguistas.
Pero es la huelga de Valencia la que empalma de modo mas
directo con la general de agosto y más concretamente con la de
los ferroviarios.
Los tranviarios de Valencia tenían anunciada huelga para
el 20 de julio, en reclamación de diversas mejoras.
El día 19, coincidiendo con la celebración en Barcelona
de la Asamblea de Parlamentarios, tranviarios y ferroviarios de
Valencia se lanzaron a la huelga. A estos dos grupos, se unieron
los obreros de otros oficios. Grupos de huelguistas fuerzan el
cierre de comercios. La huelga se transforma en general, de modo
que el día 20 están cerrados tanto los talleres y las fábricas
como los comercios; no circulan tranvían ni carros y el servicio
ferroviario se realiza con personal del Regimiento de FF.CC.
(El primer día de huelga, el 19, se calcula trabaja el 30% de
los ferroviarios). (167>La huelga fue violenta, con numerosos
incidentes: Se levantan barricadas. Hay choques entre huelguis-
tas y trabajadores que no quieren seguir el paro; entre la Guar-
dia Civil, que tiene que hacer uso de las armas para repeler los
disparos que se hacen desde los balcones de las casas, y grupos
de huelguistas (168) . Se trata de impedir la salida del tren de
Utiel, agrediendo al maquinista, que se defiende a tiros. (169)
Se producen numerosas detenciones de sospechosos, incluso en sus
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propios domicilios. (El primer día son ya 70, cifra que sigue
subiendo. Aproximadamente la mitad, son ferroviarios). El día
20 se reune la Junta de Autoridades y el Gobernador Civil resig-
na el mando en la Autoridad Militar. Se clausura la Casa del
Pueblo. El Capitán General da de plazo a los ferroviarios hasta
las 12 del día 22 para que depongan su actitud (170) . El día 24
termina la huelga y el 25 se levanta el estado de guerra. (171>
Pasado el conflicto, la Compañía del Norte se negó a
readmitir a 46 de los huelguistas.
La importancia de esta huelga de Valencia, que fue luego
calificada de catástrofe, radica en que precipitó los aconteci-
mientos. Se habló de imprudencia por parte de algunos de los di-
rigentes, y también de provocación por el Secretario de la Fe-
deración Nacional de los Ferroviarios, Ramón Cordoncillo, empa-
rentado, según pDrece, con D. Julio Amado, militar y diputado
independiente, que, según vimos en su momento, intervino en la
solución de la huelga de 1912. Cordoncillo acabó siendo expul-
sado de la U.G.T.
Aunque, como veremos enseguida, la huelga general de agos
to de 1917 aparece como desarrollo de la de los ferroviarios y
ésta se fundamenta en el despido de los compañeros de Valencia;
es lo cierto que el Gobierno tenía información de los prepara-
tivos de huelga general que se estaban llevando a cabo y parece
hubo interés, al menos por parte de alguno de sus miembros, en
que estallase cuanto antes, sin estar total y perfectamente
preparada.
6.4.3. LA CUESTION DEL REAL DE AUMENTO Y LA GRATIFICACION DEL
8, 5%
Con fecha 18 de junio, la Compañía del Norte dio a cono-
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cer a su personal la concesión de una gratificación especial del
8,5% de los haberes anuales, a los agentes, de plantilla o a
jornal, que en 31 de diciembre de 1916 tuvieran 1 año de perma-
nencia en la Compañía y no participasen en las primas anualmente
votadas por el Consejo ni hubieran disfrutado del beneficio de
aumento de 0,25 Pts. en el jornal diario o 91,25 Fis. en el sueldo
anual concedido en el mes de julio de 1916. Para los que hubie-
sen cobrado este aumento, si el importe total era inferior al
del 8,5% que ahora se anunciaba, se pagaría la diferencia. (172)
Esta decisión de la Compañía de no hacer compatibles la
percepción del aumento de sueldo y la gratificación, produjo el
malestar y la protesta del personal, y el Sindicato aconsejó a
los agentes que hubiesen percibido el aumento de sueldo o jornal
y que por ser este aumento inferior a lo que les correspondería
por la gratificación del 8,5%, tratase de abonárseles la dife-
rencia, que no la cobraran. (173)
El 26 de junio, las Juntas Directivas de la Sección Ca-
talana (M.Z.A.) y la Sección de Barcelona-Norte, conjuntamente,
convocan a “;Pueblo honrado! ¡Opinión públicak’ a un mitin, en
el que expondrán las causas de su malestar y la serie de engaños
de que, desde 1912, venían siendo víctimas. Defienden su dere-
cho a la vida en el pleito que “sostienen con las Compañías y
el Gobierno”, y salen al paso “del nuevo atropello que la Compa-
ñía del Norte trata de realizar”. En el mitin, que sería el día
27, harían uso de la palabra representantes de la Confederación
Nacional del Trabajo, la Unión General de Trabajadores, la Na-
val, y compañeros de las Secciones Catalana y Norte. (174>
La protesta, pues, no se concreta en el hecho preciso de
la compatibilidad del 8,5% de gratificación especial y el aumen-
to de salario, y en el personal de la Compañía afectada, sino
que tiene un carácter más amplio, de acuerdo con el fin último
perseguido.
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Por eso la Compañía de M . Z . A., ajena en principio a la
protesta, se siente afectada y se lamenta de que la del Norte
no haya solucionado todavía el problema que desde hace tanto
tiempo se viene arrastrando. Lo vemos en carta particular que
con fecha 19 de Julio escribe a Maristany el Jefe de Explotacion
de la Red Catalana, contestando a carta de aquél. Después de
haberse referido a otros temas, le habla de la situación en
aquella Red. Entresacamos algunos puntos: “Emisarios procedentes
de no sabemos dónde, han visitado varias poblaciones donde exis-
ten buenos núcleos de personal, tratando de obtener compromiso
de ir a la huelga el día que se les señale y sin el aviso previo
que dispone la ley. En estas líneas de la Red Catalana, no hay
noticias de que hayan hecho muchos prosélitos, por más que siem-
pre hay un buen numero de agentes dispuestos a secundar cual-
quier revuelta. En el Norte, la cosa presenta otro cariz . Ex-
plica luego la cuestión del aumento del real y la gratificación
y que según los empleados debían ser las dos cosas, conforme,
“dicen les ofrecito el Ministro de Fomento” Este “es por lo visto
el principal motivo de queja, y como además, de entonces para
acá la situación ha empeorado a causa de la escandalosa eleva-
ción de precios de los artículos de 1? necesidad, es un motivo
más para que aquellos agentes persistan en obtener lo que dicen
les fue ofrecido”. Y sigue con el lamento por la actuación de
la Compañía del Norte: “Es posible que en ello hubiera algún
equívoco, pero lo cierto es que desde aquella Fecha parece un
problema pendiente de resolución y es lástima que con el tiempo
transcurrido el Norte no haya hallado medio de escoger una pos-
tura para conceder aquella gratificación quitando pretexto para
la campaña que se está haciendo y que de conducir a la huelga,
difícil sera que no nos alcancen las salpicaduras”. “El pasado
año, entre los comisionados de los empleados, Gasset y Romano—
mes, le rompieron al Norte un brazo y no quiere esta Compania
darse por enterada, cuando lo que a mi juicio, como antes he di-
cho, convenía que en una forma u otra, liquidara el asunto, evi-
tando quizá que la cura le cueste más cara, si es que llega a
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tiempo, pues bien podría ocurrir que cuando quiera recordar, el
mal sea mucho mayor...” (175)
La cuestión concreta del real de aumento y la gratifica-
ción del 8,5%, quedó zanjada por una Real Orden, aprobada el 27
de julio por el Consejo de Ministros, a propuesta del de Fomen-
to: Desarrollado el expediente por el Ministro de Fomento, con
audiencia de las partes, durante las dos primeras decenas de ju-
lio, se llegó al trámite de resolución; pero acordada ésta, el
Gobierno estimé que podía sustituirla con ventaja el hecho po-
sible de que la Compañía se dispusiera a realizar lo mismo que
la Real Orden dispusiera. Ahora bien, hecha la oportuna propues-
ta, la Compañía contestó que su criterio en el asunto y la pre-
caria situación economica en que se hallaba, la impedían acor-
dar por si misma aquello que una resolución del Gobierno pudiera
imponerla. En su vista, se dio curso a la Real Orden, cuya sín-
tesis es la siguiente:
La Compañía del Norte entiende que el real diario perci-
bido por una parte de su personal desde el 19 de julio de 1916,
lo ha sido en concepto de transformación y adelanto a la vez,
de la gratificación que hubiera de conceder en el año actual
y que al fin ha concedido; por lo que al liquidarse ésta se pro-
pone detraer el importe total del anticipo. El personal sostiene
que son conceptos completamente distintos el aumento del real
en el sueldo y la gratificacion acordada por la Compañía, y que,
por tanto, no debe influir un concepto en el otro y deben ser
abonados con separación e independencia. El criterio de la Com-
pañía tiene en su favor las notas oficiosas que publicó la pren-
sa siendo Ministro de Fomento el Sr. Gasset y en las cuales se
da esa interpretación a las concesiones de la Compañía. Pero
después, el propio Gobierno, por medio de su Presidente, solici-
tó el informe del Instituto de Reformas Sociales, que es termi-
nante en el sentido de que no debe conexionarse la gratificación
con el real; desentendiéndose el Instituto de opinar sobre la
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gratificación, por considerarla discrecional de la Compañía, y
afirmando resueltamente ser justo el aumento de 25 céntimos dia-
nos en los sueldos y jornales que no excediesen de 1.500 Fis, al
año, y “recomendando al Gobierno que lo convirtiera en hecho
dentro de las leyes”. El actual Gobierno se encuentra con que
por haber llegado el momento efectivo de aplicar uno u otro cri-
teno, no puede por menos de hacer la declaracion a la que le
autoriza el art. 59 de la Real Orden de 10 de agosto de 1916,
y lo verifica, en consecuencia, por razón de la continuidad en
las funciones del gobierno, de la equidad, de la persistencia
del encarecimiento de la vida y del respeto a la opinión emitida
por el Instituto de Reformas Sociales, haciendo suya esta opi—
nion en los siguientes términos: “Que la Compañía debe proceder
al pago de la gratificación del 8,5%, acordada por su Junta Ge-
neral de Accionistas, sin hacer reducciones por razón del aumen-
to del real diario que viene percibiendo desde 1~ de julio de
1916, el personal cuyo sueldo es inferior a 1.500 Fis.. (176)







NES ANTE EL MISMO, NEGOCIACIONES Y OTRAS MEDIDAS
Había sido resuelto, pues, el problema de la gratifica-
ción del 8,5% y el aumento del real diario, a favor de los agen-
tes. No existía ya, por tanto, la causa del malestar y de la re-
ciente protesta. Pero la huelga de Valencia dejó secuelas que
llevarán nuevamente al conflicto.
El 2 de agosto, el Sindicato del Norte, de Valladolid,
hace público un manifiesto: “Los ferroviarios del Sindicato Nor-
te ( .. . ) se ven obligados a declarar la huelga en toda la red,
con objeto de evitar las múltiples persecuciones y atropellos
de que vienen siendo víctimas por su empresa, que en su loco
afán de perjudicar a los compañeros que más se distinguen por
su amor a la Organización, no vacilan en los medios a emplear,
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por indignos y reprobables que sean”. Se refieren viego a la
huelga del año anterior y dicen que la Compañía ascendió a todo
el personal que durante la misma “se quedó prestando servicio,
vulnerando así los reglamentos interiores de la Compañía”. Ha-
blan de persecuciones y de despidos, a los que dicen no respon-
dieron por el interés general. Hacen referencia, tambien, a que
el Gobierno pone a disposición de la Compañía al Regimiento de
FF.CC. Por último, ahora, con motivo de los sucesos de Valencia,
despide a 43 compañeros. El Sindicato, en consecuencia, ha acor-
dado que el día 10 se paralice el trabajo en toda la red. (177)
De conformidad con este acuerdo, todas las Secciones pre-
sentaron oficio de declaración de huelga para la citada fecha.
(No lo hace Valencia, por considerar no procede, puesto que la
huelga sigue planteada allí por culpa de la conducta de la Com-
pañía).
La Federación Nacional de los Ferroviarios, por su parte,
dio a conocer otro manifiesto el día 3: En él, después de hacer
referencia al estado nacional —Juntas de Defensa, Asamblea de
Parlamentarios, etc.— y a la huelga de Valencia, en la que, sin
su intervención, dice, se vieron envueltos los ferroviarios, ma-
nifiestan que la Compañía del Norte quiere deshacer la Organiza-
ción. Ellos, por su parte, en la defensa de su vida de clase fe-
rroviaria organizada, irán hasta donde les conduzcan las fuertes
resistencias que se hacen en su contra para aniquilarlos. “A los
ferroviarios de toda la Federación les pedimos pongan atencion
en el pleito que nos han planteado. Una poderosa Empresa ferro-
viaria quiere conseguir que su personal deje de estar organizado
y para alcanzar sus propósitos, le provoca primero y le lanza
a la lucha después”. Pero si el Sindicato Norte fuese derrotado,
toda la Organización Ferroviaria se uniría a la lucha. Además,
piden a los trabajadores de otros oficios pero con la misma
ideología, que estén atentos. (Este manifiesto iba firmado por
el Presidente de la Federación, Anguiano; y el Secretario, Cor—
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doncillo). (178)
Las peticiones que ahora hacían los del Norte, eran:
- Readmision de todos los agentes de la Compañía en Va-
lencia.
- Pago por ésta del Impuesto de Utilidades del personal.
- Derogación de todos los ascensos concedidos por la Em-
presa desde la huelga del año anterior.
- Prohibición de empleo en el servicio de los soldados
del Regimiento de FF.CC., “que no han de poder prac-
ticar en ninguna de las líneas de la Compañía”. (179)
La nueva huelga anunciada, no tenía entre el personal,
en general, ambiente Favorable; ni siquiera entre los asociados
del propio Sindicato. Ya el día 3, el Secretario de la Seccion
de Valladolid, llegado a Madrid, manifestó que si el Gobierno
propusiera una solución, ellos no pedirían mucho, porque no te-
nían gran confianza en el personal ni en cómo responderían, por
no haber tenido tiempo de prepararle para la lucha, y que sí
transigieran con admitir a los de Valencia, retirarían los avi-
sos presentados (180). En la votación efectuada en Barcelona Nor
te, se decantaron a favor de la huelga por escasa mayoría (jet)
En el Depósito de León, maquinistas y fogoneros, el día 5, efec-
tuaron votación en relación con la huelga planteada para el 10.
El 70% de los concurrentes votaron en contra y el resto se abs-
tuvo. Se pensaba continuar las votaciones en días sucesivos para
que todo el personal pudiera pronunciarse al respecto (je~). En
este caso, el Sindicato salió al paso de la noticia, publicada
en los periódicos, negando representatividad. (183)
Las otras asociaciones y sindicatos no pertenecientes a
la U.G.T., hicieron pública su postura en contra de la huelga:
El Sindicato Católico, el día 5, publico en Valladolid
un manifiesto en tal sentido, dirigido al público en general y
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a los ferroviarios en particular. Su razonamiento era que la
huelga es como una guerra, que causa daños a las comunicaciones,
al comercio, etc., y que sólo circunstancias muy extraordinarias
pueden justificarla. Y preguntan, ¿concurre ésto en la huelga
que La Unión Ferroviaria anuncia para el día 10? Veamos:
- La huelga no es legal. No la quieren ni muchos fe-
rroviarios de La Unión. No se han seguido los trámites debidos.
Los mangoneadores socialistas, con descaro inaudito, se han pre-
sentado en los Gobiernos Civiles de Zaragoza, Valladolid, Ovie-
do, etc., y han dicho: “Está declarada la huelga para el día 10”
2~.— Los ferroviarios no queremos ir a la huelga como
soldados sin armas. No hay una caja ni una buena direccion. La
Unión Ferroviaria no la paga. Se espera a los 8 días y no mas,
para que no se pueda tener derecho al socorro de huelga.
39.- Ningún interés profesional ni económico justifica
la huelga del personal de la Compañía del Norte. Han sido despe-
didos en Valencia 43 ferroviarios. Bien, y ¿qué? ¿Por qué han
sido despedidos? ¿Con justicia o sin ella?
50 — El decoro de los ferroviarios y el honor nacional
piden no aprobemos esa huelga. Que no seamos considerados los
ferroviarios ‘<como hombres de la revolución” y coaligados a los
manejos de socialistas, anarquistas y revolucionarios.
El Centro Instructivo de Zaragoza publicó, asimismo, un
manifiesto diciendo que la huelga era injustificada. (164)
En vísperas ya del inicio de la huelga, el Jefe del Go-
bierno manifestó que tenía telegramas de centros ferroviarios
diciendo no se sentían representados por los delegados que esta-
ban en Madrid y que no secundarían la huelga. (185)
Hecha la notificación oficial de declaracion de huelga,
el Ministro de Fomento dirigió, con fecha 3 de agosto, oficio
a la Comisión Ejecutiva de la Federación Ferroviaria, indicando
que el día anterior habían sido presentados en varios Gobiernos
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Civiles, por empleados de la Compañía del Norte, oficios anun-
ciando huelga para el día 10 “conforme a lo dispuesto en la ley
de 17 de abril de 1909”. Dado que había sido dictado el Real De-
creto de 10 de agosto de 1916 y el Reglamento para su aplica-
ción, de 23—03-1917, la notificación de huelga debería haberse
ajustado a esta última normativa, si bien podría servir de ex—
cusa hallarse la misma en período de implantación aún. En su
vista, invita “a esa representación obrera a que exponga las
causas en que funda la notificación de huelga”. (186)
La Federacion contestó el mismo día 3 y sus alegaciones
fueron las siguientes: Hacía 2 años largos desde que los traba-
jadores organizados tomaron el acuerdo de reclamar de los Go-
biernos de la Nación medidas eficaces y soluciones prontas que
procurasen el abaratamiento de las subsistencias, así como ocu-
pación de los obreros sin ella. Para inducir a ello, se llegó
a un paro general de 24 horas, en el País. Citan a continuación
otros hechos, más bien de carácter político, y luego siguen: “Y
en este ambiente de apasionamiento justificado, producido con
la responsabilidad exclusiva de quienes nos gobiernan, en Valen-
cia, el mismo día en que en Barcelona se celebraba la Asamblea
de Parlamentarios, surge, sin nuestra intervención y contra
nuestra voluntad, un movimiento de protesta que envuelve a la
organización ferroviaria de aquella localidad y concluye por in-
corporarla al movimiento”. Dicen después, que la Compañía apro-
vechó lo ocurrido para realizar un propósito “perseguido sin in—
terrupción desde que el personal ferroviario, al amparo de las
leyes del País, se constituyó en organízacion”. Díficultó el
arreglo del conflicto “por notificar al Sindicato Norte de Va-
lencia, y por mediación del Capitán General, Sr. Tovar, su pro-
pósito de despedir del trabajo a más de 40 ferroviarios”. Con-
cluyen diciendo que contra su voluntad acuden a una lucha que
en los momentos presentes se les plantea con poder irresistible
por su parte para controlarla. (187)
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Recibida la informacion sobre las causas que llevaban a
los ferroviarios del Norte a la huelga, el Ministro propuso la
celebración de entrevistas, para tratar el asunto directamente.
En las negociaciones con el Ministro intervinieron, además de
Anguiano y Cordoncillo por la Federación, los comisionados del
Sindicato de Valladolid, Trifón Gómez y Eleuterio del Ba-
rrio. (188)
Parece que uno de los primeros frutos de estos contactos,
fue que la Compañía publicase una nota revocando decision ante-
rior y dando a conocer el acuerdo tomado de conceder, como gra-
cia especial, que los agentes que habían tomado parte en la
huelga de julio y que hubieran sido readmitidos, o lo fueran en
aquellos días, conservarían sus derechos de antiguedad. (189)
Como acuerdos de carácter interno, el Comité de Dirección
de la Compañía, en sesión del día 6 de agosto, tomó los siguien-
tes, que definen la postura que mantendrá:
1~.— Resistir toda mediatización que tendiera a coartar
las facultades de la Compañía para nombrar y separar al perso-
nal e imponer y aplicar las correcciones disciplinarias, recha-
zando toda ingerencia de cualquier autoridad o funcionario pú-
blico.
20 — Aceptar los tratos que creyeran convenientes, con
la representación de las asociaciones obreras.
39.— Eliminar de las conversaciones todos los asuntos
que pudieran afectar a la disciplina del servicio.
49.— Conferir la representacion de la Compañía, para la
discusión, caso de que ésta se produjera, a los Sres. Balleste-
ros, Lapíedra y Barre. (190)
En relación con invitación hecha a los representantes
del personal de que retirasen los oficios de anuncio de huelga,
el día 7 celebraron una reunión en la Casa del Pueblo, como fru-
to de la cual publicaron una nota oficiosa en la que manifesta—
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ban que la Compañía había faltado al pacto establecido y firmado
con la intervencion del Gobierno para solucionar la huelga de
I916, y que, asimismo, había hecho caso omiso del fallo del Ins-
tituto de Reformas Sociales. Ahora perseguía a los compañeros
de Valencia. En consecuencia, acordaban mantener la huelga, pero
ofrecían ampliar el plazo mientras durasen las negociaciones.
(La nota la firmaban los comisionados del Sindicato de Vallado-
lid, Trifón Gómez y Eleuterio del Barrio, y por las Secciones
de Madrid, Oviedo, Zaragoza, Miranda y Valencia, Francisco Pé-
rez, Teodomiro Menéndez, Manuel Domínguez, Liborio García y Ca—
bino Carrión). (191)
Esta nota fue contestada por otra de la Compañía, en la
que indicaba que no había firmado pacto alguno al respecto, con
o sin intervencion del Gobierno. En cuanto a lo referente al
Instituto de Reformas Sociales, éste se había limitado a evacuar
un informe pedido por el Gobierno, el cual había sido comunica-
do, en parte, a la Compañía; la que, oportunamente, había dado
su contestación, sin recibir observación alguna por parte del
Gobierno. Rechazaba las supuestas persecuciones o represalias
que se le atribuían, puesto que la Compañía se había limitado
a aplicar lo prescrito en sus reglamentos, lo más benévolamente
posible. Y con respecto a Valencia, la Compañía había readmiti-
do, conservándoles todos sus derechos, a muchos centenares de
huelguistas, sin otra excepción que la de 32, más especialmente
responsables de los sucesos acaecidos.
También el Ministro de Fomento facilitó una nota de con-
testación a la de los representantes de los ferroviarios: No era
posible aceptar la pretensión de éstos, puesto que la ley fija
un plazo para declarar la huelga y lo que pedían supondría pro-
rrogar día a día el mismo, a merced del personal, que podría ce-
sar subitamente, en el momento que le conviniera. El Gobierno
lamentaba no hubiera sido posible llegar a una solución del con-
flicto, pero tenía la tranquilidad de haber hecho todo lo pos’-
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ble para ello. A continuación relata los hechos: Ante el anun-
cio de huelga, pidió a las entidades obreras aclaración de las
causas por las que planteaban la misma, y éstas lo hicieron den-
tro de una cierta vaguedad, pero refiriéndose a aspectos disci-
plinarios y económicos. Luego recabó de la Compañía la admisión
del personal. Cuando la comis.síon ferroviaria expuso su deseo de
hablar directamente con la Compañía, el Gobierno indicó que por
la premura del plazo y por la coacción que ello pudiera repre-
sentar, previamente debían retirar los oficios de anuncio de
huelga. Transmitido a la Empresa el deseo de los ferroviarios,
aquélla contestó que no tenía inconveniente en discutir, con
arreglo al Real Decreto de marzo último, todas las materias con-
tenidas en el art. 39 del mismo, “si bien la Compañía entendía
que de aquél se hallaban eximidos los referentes a separaciones
y correcciones reglamentarias, que son facultativas de la Com-
pañía”.
A esta nota, los representantes del personal contestarqn
diciendo que la interpretación que se daba al derecho de huelga,
contraria a la de ellos, había motivado no se comprendiera en
todo su alcance el acuerdo que habían tomado. Entendían estaban
en la obligación de notificar la resolución de declaración de
huelga, con 8 días de anticipación, pero no en la obligación de
llevarla a efecto al transcurrir el plazo expresado. Su ofreci-
miento de aplazar la fecha de la realización del movimiento, no
deseado, equivalía a una retirada efectiva de los oficios de
huelga, que sólo se mantenían como expresión de su derecho a de-
clararla. Por otra parte, la manifestación de la Compañía de que
no tenía inconveniente en discutir directamente con su personal,
unido a la interpretación que se daba a la Ley de Huelga, les
llevaba a retirar los oficios; a cuyo fin, darían las oportunas
órdenes.
Luego resultó que no fueron tetirados los oficios de de-
claración de huelga. Parece que la razón alegada como cambio de
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postura es que en la reunion que mantuvieron con el Ministro el
día 8 por la noche~se aclaró que si bien la Compañía estaba dis-
puesta a dialogar con los representantes del personal, exciuta
de la díscusion el asunto de los despidos de Valencia. (192)
Después de esto, el Gobierno manifestó que se abstenía
de intervenir, por cuanto la facultad de disciplina que se re-
servaba la Compañía, era legal.
Paralelamente a las negociaciones, el Gobierno tomó las
disposiciones oportunas para evitar la interrupción del servi-
cio, las coacciones sobre.los agentes que quisieran trabajar,
y los actos de sabotaje.
Ya el día 3, había salido para Asturias un tren militar
con 500 hombres. (193)
El día 8 volvio a imponerse a la prensa la censura pre-
via.
Ese mismo día, a las 11 de la mañana, se celebró Conse-
jo de Ministros; que no estaba anunciado y que, por ello, causó
la natural sorpresa. Parece que salvo el Ministro de Fomento,
que conocía la situación, los otros Ministros fueron avisados
por teléfono poco antes de que el Consejo empezase. La referen-
cia a los periodistas, de este Consejo, fue dada por la tarde.
En ella se informó de la situación, para que cada uno asumiese
su responsabilidad y la opinión juzgase. La responsabilidad se-
rfa grandísima, dijo Dato, para quienes perturbasen en aquellos
momentos la vida nacional. (Parecía claro hacía responsables del
conflicto a los obreros).
El día 9 no se permitió la publicacion de un manifiesto
de los obreros; que, no obstante, sí salió en dos periódicos de
la ‘‘buen prensa ‘‘ , en expresión de El Socialista; que serian por
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ello apercibidos. (194>
También el día 9, a última hora, reunion del Jefe de Go-
bierno con los Ministros de Fomento, de la Guerra y de Goberna-
ción; los cuales se dirigieron luego a sus despachos, para dic-
Lar las oportunas disposiciones. La Gaceta del día 10 publico
una Real Orden circular, del Ministerio de la Guerra, sobre vi-
gilancia de la vía, dependencias e instalaciones. Todo soldado
con uniforme, en servicio en ferrocarriles, considerado como
fuerza armada.
Dato manifestó que el Gobierno estaba preparado para ha-
cer frente al conflicto, que según las noticias, empezaría a las
8 de la noche del día 10. Aunque la Compañía creía que con el
personal adicto podría atender el servicio, porque no serían mu-
chos los que secundasen la huelga, se habían tomado precaucio-
nes: Tenía firmados algunos decretos, que serían publicados se-
gún la situación lo exigiese. Contaba con gran número de maqui-
nistas de la Armada y del Ejército (195>; y había recibido mu-
chos ofrecimientos de particulares.
El día 11 fue suspendido “El Socialista”, que ya no vol-
vería a salir hasta el 19 de octubre.
Por lo que se refiere a la Compañía, dos días antes de
estallar la huelga, publico una circular para sus agentes: Ante
el anuncio hecho por el personal del propósito de abandonar el
servicio el día 10, se previene que quien lo haga incurríra en
lo previsto en el párrafo 39, artículo 99, del reglamento vigen-
te para la corrección y separación del personal, “que castiga
el abandono del servicio con la destitución”. (196)
En cuanto a las medidas preparadas para cubrir el servi-
cio, Norte elaboró 4 planes distintos de servicios a realizar,
según fuera mayor o menor la participación de los obreros en la
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huelga.
6.4.5. EL INICIO DE LA HUELGA DEL NORTE Y LA HUELGA GENERAL
Según lo anunciado, la huelga comenzó a las 8 de la noche
del 10 de agosto. (En Barcelona empezó a las 12 de la noche).
Se había celebrado previamente, en una reunion del Sindicato
Norte en la Casa del Pueblo la noche del día 9, una última vota-
ción: Contra el criterio del Comité Nacional de la U.G.T., se
tomó el acuerdo, por un sólo voto de diferencia, de hacer la
huelga.
Entre las normas dadas por el Comité de Huelga para la
realización de la misma, se señalaba en relación con la circu—
lacion de los trenes, que a partir de las 8 de la noche, los de
mercancias pararían en la estación en que se encontrasen, y si
se hallaban circulando continuarían hasta la estacion inmediata,
donde cesaría el servicio, lo cual darían a conocer. (Si a los
5 minutos del aviso, no se había hecho cargo del tren otro per-
sonal, apagarían el fuego de la máquina, para que no hubiera nin-
gún peligro). En cuanto a los trenes de viajeros, éstos conti-
nuarían la marcha.
Por lo que se refiere a las medidas del Gobierno y de la
Empresa, los trenes en marcha a las 8 de la noche, llevaban,
además de personal ferroviario, equipos militares. Fuerzas del
Ejército y de la Guardia Civil ocuparon las estaciones, y se en-
cargaron del mantenimiento del orden y protección del personal
no huelguista, así como de la vigilancia de dependencias e ins-
talaciones, a fin de evitar daños materiales o cualquier acto
de sabotaje. (En la estación de Madrid—Norte, según La Corres-
pondencia de España de 11-08-1917, había una Compañía del Re-
gimiento de FF.CC.; 2 Compañías de Infantería y 1 de caballería
de la Guardia Civil; y fuerzas del Cuerpo de Seguridad). No se
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permitia el pase a los andenes, más que a los viajeros; y para
que los periodistas pudieran hacerlo, tenían que acreditar su
personalidad debidamente. Con respecto a los empleados de la
Compañía, para poder entrar en las oficinas o dependencias, te-
nían que ir provistos de un salvoconducto del Jefe de la Fuerza.
Todas las puertas y portillos de entrada a las dependencias fe-
rroviarias, estaban vigilados.
Entre las primeras detenciones llevadas a cabo, tenemos
las de 2 guardafrenos: A las 8 de la noche.en Madrid7se da la
salida al tren de mensajerías n
9 83, con destino a Venta de Ba-
ños y pilotado por un maquinista y un fogonero adictos a la Com-
pañía. Arranca el tren, y 1 minuto después para, al haber sido
frenado por los guardafrenos. Suenan aplausos a lo lejos. Los
guardafrenos son detenidos, sus puestos cubiertos con otros agen
tes, y el tren reemprende la marcha.
La incidencia de la huelga sobre la circulación, no fue
fuerte: El día 11, de Madrid salieron 2 trenes más de los pre-
vistos (12 en vez de 10); en Barcelona el servicio se realizó
conforme al plan 1, que era, de los 4 preparados, el que exigía
más personal; y por la estación de Valladolid, el primer día de
huelga pasaron 26 trenes. En cuanto a seguimiento del paro por
el personal, tenemos los siguientes datos: En Madrid, en el de-
pósito de máquinas, de 187 maquinistas y fogoneros, prestaron
servicio 52; en los talleres del depósito, de 164 operarios,
trabajaron 60; y en los talleres del recorrido, de 130 son 32
los que trabajan. En los talleres de San Andrés abandonaron to-
dos el trabajo. En Barcelona huelga la mayoría de los maquinis-
tas y fogoneros. En Zaragoza sigue el paro mas del 60%; en Ta-
rragona el 25%; en Lérida el 20%; y en Guipúzcoa solo el 10%.
En Irún y en Valencia, muy pocos huelguistas; y en Burgos única-
mente 4 obreros faltan al trabajo. En la línea de Vinaroz a Ta-
rragona huelgan muy pocos; en la de La Encina a Valencia y Vi-
naroz, nadie; y en la de Betanzos—Curtis tampoco siguen la huel—
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ga. En La Coruña, el personal de talleres y de tracción acude
al trabajo (197) . En cambio, el presidente de la comisión de fe-
rroviarios de Manresa, pasa comunicación diciendo que todo el
personal que preside, secunda la huelga. (198)
En este ambiente de tomas de posicion a favor y en con-
tra de la huelga, el Sindicato Ferroviario Católico distribuye
hojas impresas aconsejando no se siga la huelga, mientras circu-
lan otras incitando a la huelga general. El Gobierno sabe, ade-
más, que por parte de los promotores de la huelga se hacen ac-
tivas gestiones sobre el personal de las otras compañías —espe-
cialmente M.Z.A. y M.C.P.— para que secunden el paro. Se dan
coacciones por parte de los huelguistas sobre los que quieren
trabajar; a lo que el Gobierno responde con detenciones; y se
producen actos de violencia, como el apedreamiento de un tren
en el paso a nivel de La Florida —Madrid— o el ocurrido en Mi-
randa en la noche del 11 al 12: con resultado de un muerto y del
que “La Correspondencia de España” da la siguiente version: A
las 2 de la mañana, un grupo de huelguistas intenta penetrar en
el depósito de máquinas; los centinelas dan la señal de alto 2
veces y a la 3~ disparan, y los huelguistas se dispersan; pero
a las 4, uno de ellos pretende avalanzarse sobre un centinela
y el otro centinela dispara y le mata. (199)
La informacion dada por el Ministro de Gobernación el día
12 sobre seguimiento de la huelga, es que no llega al 25%.
Pero la situación se complica el día 13, con el estallido
de la huelga general; al unirse a los ferroviarios, los albañi-
les y tipógrafos, primero, y los otros oficios después.
Ante la nueva situación, Consejo de Ministros a las 11
de la mañana, dedicado, íntegramente, al orden público. Termina-
do el Consejo a la 1 de la tarde, el Jefe del Gobierno informa
a la prensa: Se ha producido en distintos sitios huelga general,
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a la que los organizadores dan carácter revolucionario; y como
los hechos que se cometen, le dan también ese carácter, se han
dado instrucciones a las Capitanías Generales para que se decla-
re el “estado de guerra” en todas las provincias y se encargue
del mando la Autoridad Militar. Luego, el Ministro de Goberna-
clon, en su comunicación a los periodistas, dirá que ya nadie
podrá dudar del movimiento revolucionario; pero que el Gobierno
lo sabia y, por ello, estaba preparado.
Por la noche del 13, volvió a reunirse el Jefe del Go-
bierno con los Ministros, Director General de Seguridad y Alcal-
de de Madrid. Después de media noche, se informa a los periodis-
tas que se ha dado un grave atentado en Bilbao, a 3 Kms. de la
capital: Mientras sostenían una colisión 5 Miñones con un grupo
de huelguistas, en el que había mujeres, otro grupo, en el —
que también había mujeres, levantó los railes de la vía y al
pasar el tren correo descarriló y cayó por el terraplén la má-
quina, el ténder y algunos vagones; con el resultado de 5 muer-
tos y 18 heridos. Esto no es una reivindicación social, ni re-
volución, dijo Sánchez Guerra, “son crímenes salvajes, obra del
anarquismo
Como es conocido, esta huelga general, que sería un Fra-
caso para los promotores, fue corta, pero violenta: Hay pedra-
das, tiros, enfrentamiento con los guardias; detenciones, movi-
lización de tropas, cargas sobre los agitadores..
A las 4 de la mañana del día 14 se cierra la Casa del
Pueblo y otros Centros Obreros. Se da también orden de detencion
de los miembros del Comité directivo de la Casa del Pueblo y de
otros muchos individuos de sociedades obreras considerados agi-
tadores.
En la Gaceta de este día sale un Real Decreto, firmado
por el Rey el día 12; por el cual, con arreglo a lo prevenido
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en los arts. 219 y 220 de la Ley de Reclutamiento y Reemplazos
del Ejército, de 27-02-1912, el Ministro de la Guerra queda au-
torizado “para llamar a filas o movilizar, en su totalidad o en
parte, a los individuos en 2? situación de servicio activo y
reserva activa”.
El día 15 son detenidos en una casa de huéspedes de la
calle Desengaño, n9 12, propiedad de un tipógrafo señalado por
la policía, los miembros del Comité de Huelga, Largo Caballero,
Besteiro, Saborit, Anguiano y Virginia González. Esta es llevada
a la cárcel de mujeres y los otros a prisiones militares. En
Barcelona es detenido el diputado Marcelino Domingo. Las deten-
ciones son numerosísimas. Se incauta una vasta propaganda de de-
sarrollo de la huelga y una amplísima información, con multitud
de nombres. Se captura, también, armas y explosivos. Una prueba
aducida por el Sr. Dato, por si todavía le quedase a alguno duda
sobre el carácter revolucionario del movimiento, es que en poder
de muchos de los detenidos se han encontrado paquetes de bille-
tes de 25 Fis., nuevos y con numeración correlativa, en cantidad
de 25 duros en adelante.
El día 16 se considera terminado el movimiento.
Sin embargo, por lo que a los ferroviarios se refiere,
seguirá la anormalidad todavía durante bastantes días.
6.4.6. POSTURA DEL PERSONAL DE OTRAS COMPAÑíAS FERROVIARIAS Y
VUELTA A LA NORMALIDAD
La huelga ferroviaria fue planteada, según hemos visto,
por el Sindicato de La Unión Ferroviaria de la Compañía del Nor-
te. Pero mas tarde, se anunció huelga por el personal de otras
compañías. Además, al estallar la huelga general, también los
ferroviarios secundaron el movimiento al margen de la legalidad.
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El primer caso de anuncio de huelga del que tenemos noti-
cia, es el del personal de Medina a Zamora y Orense a Vigo. Pre-
sentaron el oficio el 7 de agosto, para comenzar el paro el 15,
y basándose en que la Compañía no había contestado a las peti-
ciones que habían formulado el 27 de junio.
El 8 de agosto, los obreros del Ferrocarril de Triano,
propiedad de la Diputación de Bilbao, comunicaron al Presidente
y éste informó de ello al Gobernador, que irían a la huelga por
solidaridad con los compañeros del Norte y con los metalúrgicos.
Y ya la víspera de la fecha prevista para el inicio de
la huelga de los del Norte, cuando se había dado por fracasadas
todas las negociaciones, presenta el oficio comunicando huelga
para el día 17, la Sección Catalana, de M.Z.A. (200) Al día si-
guiente, la Jefatura de la Compañía en Barcelona, lo comunicara
por telegrama a la Dirección de Madrid: “Anoche, después de la
llegada del correo de Madrid, se empezó a observar algún movi-
miento en nuestro personal de la estación de Barcelona”. Había
llegado “un delegado del Sindicato de Madrid de La Unión Ferro-
viaria, para que la Sección Catalana presentase la notificación
de huelga”. Ya, dos horas antes, habían recibido los de Barcelo-
na un telegrama para que se preparasen, “y, según parece, habían
convocado una asamblea para anoche mismo, en previsión de algún
acontecimiento imprevisto, pero el Gobernador la suspendió, pero
ello no fue obstáculo para que a las 24 horas, el factor Sr. Pi,
presidente dimisionario, y el secretario accidental, hicieran
entrega del oficio en el Gobierno Civil”. Se “declararán en
huelga el 17, cumpliendo órdenes del Sindicato de Madrid, por
solidaridad con los del Norte, a no ser que se concediera abs del
Norte lo que piden”. “Está completamente demostrado que se trata
de una huelga general revolucionaria, en que lo de los ff.cc.
no es más que un medio para llegar al fin”. (201)
La Federacion Mutualista Ferroviaria no estaba de acuerdo
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con la huelga; y en la Vanguardia del día 10 publicó un comuni-
cado firmado por la Junta de Barcelona y fechado el día 9: “El
Sindicato Ferroviario de M.Z.A. , abrogándose una facultad que
nosotros no le concedemos, ha ordenado a sus Secciones, entre
ellas a la catalana”, se presente declaración de huelga por so-
lidaridad con los del Norte. Los de la Federación Mutualista de
la Sección Catalana no se sumaran “al movimiento político—revo-
lucionario que se anuncia”; al contrario, procurarán por todos
los medios legales, restarles adeptos. “Compañeros, no se diga
de nosotros que desertamos frente al enemigo común, el sindica-
lismo rojo” (202) . Luego el día 13, publicaron otro manifiesto
similar, que había sido aprobado por aclamación, en sesión ex-
traordinaria, el día 10: La huelga que se anuncia en M.Z.A. por
solidaridad con Norte, es política y revolucionaria; “no es una
lucha franca y noble, netamente ferroviaria”. De ninguna manera
pueden ni deben amparar con una actuación colectiva a los que
llevados de su exaltada imaginación y aconsejados por elementos
extraños al personal ferroviario, abandonaron el trabajo en Va-
lencia. No se unirán jamás a las huestes que acaudillan Anguia—
no, Cordoncillo y compañía, por diversas razones, —que van nu-
merando—, y “porque esacarmentados, sentimos aún el calor de la
vergílenza por el ridículo que su actuación desgraciada nos hizo
correr en 1912”. <203>
También anunciaron huelga, para el día 20, los de la Com-
pañía de M.C.P. (204) (En manifestaciones a la prensa, el Minis-
tro había dicho que el Gobierno sabía que se estaban haciendo
intensas gestiones sobre el personal de M.Z.A. y de M.CP., pero
que creía que en esta Compañía no tendrían éxito. El Ministro
se equivocó). El 16 de agosto, el Director de la Compañía, Al-
fredo Loewy, publicó una circular para el personal, comunicando
que el día 11 la Dirección había recibido una carta del Presi-
dente del Sindicato de M.C.P. de la Federacion Nacional de los
Ferroviarios Españoles, manifestando que se había informado a
las Secciones de la situacion creada en la Compañía del Norte,
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“para que si lo crelan oportuno y estaban conformes en secundar
la huelga, presentaran el día 12 los correspondientes oficios
en los Gobiernos Civiles respectivos”. Se añade en la circular,
que la Compañía no ha recibido más notificación sobre el parti-
cular por parte del Sindicato, pero sí tienen noticias confiden-
ciales de haberse hecho anuncio de huelga en los Gobiernos de
Madrid, Salamanca y Cáceres, para el día 20. Ignora la Compañía
si estos anuncios de huelga han sido hechos legalmente conforme
a lo que se dispone en el art. 69 del Real Decreto de 10-08-1916
y arts. 28 y 29 del Reglamento de 06-04-1917. Si no se hubiera
hecho conforme a estas disposiciones, la huelga sería ilegal y
los participantes en la misma podrían incurrir en las penas se-
ñaladas en el art. 79 de la Ley de Huelgas. Se señala, por otro
lado, que la Direccion no tiene noticias de que se haya hecho
el anuncio de huelga en los Gobiernos Civiles de Toledo, León
y Badajoz, en cuyas provincias tenía parte de la red la Compa-
ñía; por lo que el personal de la misma en estas provincias,
quedaba fuera del anuncio oficial de huelga. De todos modos, an-
te el hecho de que la huelga esta anunciada, la Compañía pide
al personal desista de la misma, y que, si se llegase a produ-
cir, no la secunde. Luego advierte de las consecuencias que se
derivarían para los que realizasen la huelga; entre ellas, la
de cubrir en el acto los puestos abandonados por los huelguis-
tas, ya que no se puede dejar de prestar el servicio. En los úl-
timos días, se dice luego —la circular es de i6 de agosto—, las
cosas han cambiado. El personal puede ver claro ahora “que la
actual perturbación del orden público no obedece a ningún inte-
rés de clase, sino a ideas y propósitos revolucionarios”. (205)
También anunciaron oficialmente huelga, el día 12, por
solidaridad con los del Norte, los de la línea de Ariza, de
M.Z.A. (206>
Con independencia de los planteamientos oficiales de huel
ga, en la prensa aparece, a partir del día 13, numerosos casos
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de seguimiento del conflicto por ferroviarios. Así, el personal
de los talleres de la Compañía de M.Z.A. en Barcelona; o los
agentes de la Compañía de Andaluces, en la que llegó a prestar
servicio personal de la Compañía del Sur, que se mantenía en el
trabajo.
Hay puntos donde el conflicto presenta caracteres muy
graves; como es el caso del Km. t06 de la línea de Huelva, donde
habían sido colocados 32 cartuchos de dinamita, que pudieron ser
retirados por personal de la Compañía; o los sucesos producidos
en el trayecto Villena-Elda, donde se intentó levantar los raí-
les, como el caso de Bilbao, y se cortó la comunicación telegrá-
fica. Además, en la estación de Elda, en la madrugada del día
14, al llegar el primer tren, lo recibieron a tiros y pedradas
y tuvo que intervenir la Guardia Civil, que custodiaba la esta-
ción; enfrentamiento que dio como resultado la muerte de un jo-
ven. Hubo intentos de asalto de la estación para liberar a los
detenidos y llegaron más fuerzas, de infantería. En Sax, la es—
tacion fue destruida y el Juzgado incenciado, con la consiguien-
te destrucción del registro civil y del censo electoral. El Re-
gimiento de la Princesa, allí destacado, tuvo que hacer uso de
las armas. Un total de 21 detenidos fue el balance. (Ver apén-
dice 157).
Hay, por otra parte, grupos de agentes, en algún caso muy
numeroso, que hacen manifestaciones en contra de la huelga. Así,
el escrito enviado al Director de M.Z.A., con 405 firmas de
agentes de la estación de Atocha (Grande y Pequeña Velocidad y
Material Móvil), indicando que están a disposición del Gobierno
y de la Compañía. Otro similar, con 46 firmas, dirigido al Go-
bierno de la Nación y al Director de la Compañía de M.Z.A., di-
ciendo que el personal de oficinas y del depósito de Madrid, que
suscribe, por patriotismo y movido por la magnitud de la catas-
trofe que para la Patria supone este movimiento antisocial, se
ofrece contra la huelga (207) . Otro manifiesto de maquinistas y
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fogoneros de esta Compañía en Zaragoza, dado a conocer por un
bando del Gobernador Civil de la provincia. O el caso de emplea-
dos de la Sección de Alcázar de San Juan (también M.Z.A.), que
visitan al Alcalde de aquella localidad para manifestarle que
son ajenos a la declaración de huelga que, firmada por el factor
Tomás Martínez, había sido presentada en el Gobierno Civil; he-
cho que motivó la detención de este empleado.
Otro aspecto a considerar, es el de la retirada de los
oficios de anuncio de huelgas antes de que éstas lleguen a pro—
ducirse: El 17, el Comité del Sindicato de M.Z.A., envía circu-
lar a las Secciones, indicando estiman procedente sean retirados
los oficios de notificación de huelga para el día 20. De acuerdo
con esto, la Sección de Madrid de M.Z.A., además de retirar el
oficio, pasó nota a la prensa para conocimiento de los ferrovia-
nos. Se informaba, también, que tenían el propósito de convocar
un congreso extraordinario para depurar responsabilidades, y que
se proponían, asimismo, que en dicho congreso se acordase pedir
uno nacional, en que se depurasen las actuaciones de la Federa—
cion. El día 18, la Junta Directiva de la Sección de Madrid de
la Compañía de M.C.P. y Oeste de España, entregó oficio al Go-
bernador, por el que se dejaba sin efecto el del día 14 (208>
en vista de las críticas circunstancias y para que no se inter-
pretase su huelga como “continuación del actual movimiento po-
lítico”. En suma, el día 18 ya pudo anunciar el Ministro de Fo-
mento que habían sido retirados los oficios de las Secciones de
Madrid y Villa del Prado, de las 4 líneas de Salamanca y de
M.C.P.; por lo que sólo faltaba retirar el de Valladolid a Ari-
za, que creia se haría al día siguiente; y el de la Red Catala-
na, que esperaba, también, fuese retirado ese mismo día o al si-
guiente (209) Según noticias de prensa, el día 19 fueron reti-
rados los oficios de la Sección de Zaragoza de M.Z.A. y de Case-
tas—Calatayud.
En cuanto a los trabajadores que habían seguido la huel—
ga, en Norte o en otras compañías, fueron reincorporándose al
servicio. Pero hay que hacer constar que la liquidación del con-
flicto no fue precisamente fácil ni rápida.
Por un lado, la Compañía del Norte no se prestó a la read
misión, y no admitió, por supuesto, a todos. Y como, además, en-
tre el personal existía el temor de la pérdida de derechos ad-
quiridos, la Compañía se vio en la necesidad de dar una nota in-
formativa. En ella se dice, para desavanecer malas interpreta-
ciones, que “la firma de la petición de reingreso del personal
que abandonó el servicio, es absolutamente necesaria para el
buen orden y no prejuzga nada acerca de la conservación de los
derechos de aquellos agentes que puedan ser readmitidos; pero
siendo, como es natural, rechazadas las peticiones de reingreso
de todos los ex—agentes cuya permanencia en la Compañía sería,
a juicio de la misma, incompatible con el buen servicio y mante-
nimiento de la disciplina, indispensable para asegurarlo”. Tam-
bién desea hacer saber que “debiéndose proceder a la provision
de las vacantes existentes, no podrán ser readmitidos aquellos
ex—agentes cuyos puestos estén ya cubiertos en la fecha de la
presentacion de la petición de reingreso (210) . Debe notarse que
esta comunicación, si bien en principio podía dar cierta tran-
quilidad a muchos agentes, para otros venia a ser un preaviso
de separación de la Compañía.
Sea por esta postura de la Compañía, o sea también porque
algunos elementos dirigentes del movimiento conservaban todavía
el espíritu de lucha; es el caso que la vuelta al trabajo fue
paulatina y en cierto modo lenta; que se siguió haciendo propa-
ganda de huelga y que continuó habiendo detenciones. (Tal es el
caso de Zaragoza, donde el día 22 hubo detenciones. A uno de los
detenidos, a García Núñez, se le encontraron documentos según
los cuales actuaba como presidente accidental de aquella Sec-
ción; otros tenian en su poder circular del Comité del Sindicato
de Valladolid “dándoles instrucciones para continuar la —
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huelga”>. (211)
De todos modos, en Valladolid, importantísimo núcleo fe-
rroviario de la Compañía del Norte y punto donde residía la Di-
reccion del Sindicato del Norte de la Federación Nacional de Fe-
rroviarios, el día 16 se presentó al Capitán General una comi-
sión de ferroviarios, con una relación de 600 de éstos que de-
seaban volver al trabajo y con el ruego de que intercediera cer-
ca de la Compañía para que fuesen readmitidos. El Capitán Gene-
ral les prometió haría las oportunas gestiones cerca del Direc-
tor de los Talleres; de donde podemos deducir que estos 600 tra-
bajadores pertenecían en su mayoría, si no en su totalidad, a
los talleres. (212)
A partir del día 18, la prensa trae muchas noticias sobre
reincorporación al trabajo de los ferroviarios: Así, los de la
línea de Orense a Vigo vuelven ese día al servicio, con la con-
dición de que no haya represalias. En Valencia, el día LS, en
que terminaba el plazo para presentarse, sólo dejaron de hacerlo
9 empleados de oficina y 12 de traccion. En la Compañía de Anda-
luces se consideró extinguida la huelga el día iB, con la rein-
corporación en esa fecha de los huelguistas que aún quedaban en
Sevilla. En Barcelona, los agentes de M.Z.A. que habían ido a
la huelga antes del plazo legal, también se incorporaron. El
personal de talleres de Málaga volvió al trabajo el día 20.
Los tres núcleos en que duró más la anormalidad, fueron
Valladolid, Zaragoza y Barcelona: De Valladolid, la prensa in-
forma el día 22, que van entrando al trabajo los ferroviarios,
únicos obreros que aún quedaban en huelga. Ese día, dice, han
entrado 47 del Taller Principal, 5 de Material Fijo, 3 de Vía
y Obras y 5 de Explotación. El día 23, se presentan unos 60; y
algunos huelguistas reciben comunicación de despido. El 25, en-
tran al trabajo 49 huelguistas, y hay 2 detenciones y las fuer-
zas de caballería siguen patrullando. Del día 27 se dice que han
592
entrado a trabajar mas de 200, pero que “aún falta un buen núme-
ro de oberos de talleres’. Las noticias que da la prensa sobre
Zaragoza, es que el día 22 sólo huelgan los ferroviarios del
Norte y que se han producido las detenciones a que hemos hecho
referencia anteriormente. El día 23, son detenidos otros 4 fe-
rroviarios, por hacer propaganda para que siguiera la huelga.
El día 26, la información sobre la huelga de Norte, es que sigue
igual. Por lo que se refiere a Barcelona, el día 22 se abrieron
los talleres de Norte, pero no se presentaron los obreros; y se
indica que se tendr.4n abiertos los mismos hasta la media noche
por si decidiesen volver, pues de no hacerlo, serian sustituidos
con los obreros que se presentasen. El día 24 se dice que la
huelga sigue igual, y que han sido detenidos en San Andrés -lu-
gar donde estaban ubicados los talleres— 6 huelguistas. Final-
mente, el día 27 se dice que se han abierto los talleres y que
han entrado algunos obreros antiguos y muchos esquiroles; asi
como que los talleres son muy vigilados.
6.4.7. ALGUNAS PARTICULARIDADES DE LA HUELGA EN M.Z.A
.
Las Secciones del Sindicato de M.Z.A. de la Federación
Nacional de Ferroviarios, habían presentado oficios de notifica-
ción de huelga, según los cuales la misma comenzaría a las 12
de la noche del 17 de agosto.
El día 14, cuando ya había estallado la huelga general,
el Director se dirigió a los agentes, para “quitarles la venda”
y que no fueran a la huelga. Al final de la comunicación habla
de aplicación de sanciones en los casos que pudieran darse de
ilegalidad.
Ese mismo día y en previsión de que pudiera llegar a pro—
ducirse la huelga, el Jefe de Movimiento de la Compañía escribe
carta “confidencial” a los Inspectores de Sección, confirmando
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telegrama cifrado de igual fecha, recomendando, para caso de
abandono de servicio sin aviso previo, la permanencia en esta-
ciones importantes, de personal adicto que pudiera hacerse cargo
del servicio. A este personal había que asegurarle alimentos y
descanso y debía recabarse de las autoridades la debida protec-
ción del mismo. A los agentes que prestasen servicio se les re—
compensaría con gastos de viaje extraordinarios y gratificacio-
nes especiales. Por lo que se refería a los mozos de faena, se
podía tomar los que fueran necesarios y que ofreciesen alguna
garantía. (213)
Como continuación de esta carta, se envía otra al día si-
guiente, detallando abonos extraordinarios a realizar:
JA.— Antes de la huelga: Los agentes que queden a dis-
posición de la Compañía, fuera de su servicio regular, en horas
de descanso, percibirán al día doble sueldo o jornal, y, además,
2 Pt& para manutencion.
20 — Si llega a producirse la huelga: El personal adic-
to cobrará doble sueldo y dobles gastos de viaje, más 2 ?ts. para
gastos de manutención, sin perjuicio de gratificaciQnes espe-
ciales. (214)
El día 16, nueva carta del Director de la Compañía al
personal, mostrando su satisfacción por la actitud firme y ener-
gica del personal de todos los servicios “que en la Sección de
Almansa a Alicante ha logrado prevenir, a costa de indudables
riesgos y no escasas fatigas, accidentes luctuosos, que, como
el de Bilbao, son y serán siempre un baldón de oprobio”. Se fe—
licita por la patriótica y humanitaria conducta observada por
estos trabajadores. (215)
Hemos visto la falta de ambiente favorable a la huelga,
a la que eran contrarios muchos agentes. Cuando se acerca el mo-
mento de cumplimiento del plazo legal, por parte del personal
se hacen gestiones para evitar el desarrollo de la huelga. Lo
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vemos a través de las siguientes cartas:
El día 17, el Subdirector de la Red Catalana, Sr. Carde-
nal, escribe al Director informando que se le ha presentado un
Revisor, el Sr. Bober, sin representación especial alguna pero
creyendo expresar el deseo de bastantes compañeros. Creía habria
posibilidad de que abortase el movimiento si la Compañía admitía
a los empleados suspensos de empleo y sueldo y procuraba fuesen
puestos en libertad los agentes detenidos por la Autoridad. Car-
denal le había contestado que la Compañía no podía admitir con-
diciones y que no podía hacerse cómplice de la libertad de los
detenidos, siendo, como era, “un gravísimo movimiento revolucio-
nario”. Al poco, se le presentó una comisión de 6 agentes (2 de
La Unión Ferroviaria, 2 de la Mutualista y 2 que no pertenecian
a ninguna de dichas Asociaciones). Pedían lo mismo y les había
contestado en el mismo sentido negativo.
El Director le contesta al día siguiente, a esta carta
y a otra que ha enviado con la información que se le había pedi-
do sobre las gratificaciones. Le comunica que había recibido por
la mañana la visita de una comisi6n de la Sección de Madrid de
La Unión Ferroviaria para participarle habían entregado la comu—
nícacion retirando el oficio de anuncio de huelga. Le habían in-
formado, también, que habían obtenido del Gobierno dejara en li-
bertad a los detenidos, y pedían que la Compañía no los despi-
diera ni lo considerara como falta. A esto no les había dado —
contestación afirmativa y les indicó debían pedirlo individual-
mente. (216)
La huelga no llegó a producirse, como sabemos, pero la
jefatura de la Compañía vivió la incertidumbre de que, a pesar
del ambiente contrario a la huelga, ésta pudiera llegar a darse.
Por eso, en carta particular de un Administrador de Barcelona,
de fecha 18 de agosto, podemos leer: “Son las 5 de la tarde y
creo podemos cantar a pleno pulmón ¡aleluya¡”. Antes de esto,
595
un telegrama de Barcelona a Madrid, puesto a las 10 de la maña-
na, decía que los trenes circulaban conducidos con personal de
la Compañía, sin incidentes hasta el momento.
Pero veamos por otras dos cartas, algo de la situacion
en la noche del 17 al iB: La 1~ es una carta particular del Je-
fe de Explotación de Barcelona, a Maristany, Director de la Com-
pañía. Le dice que el día 16 Estevilí (217) fue a Capitanía para
recabar autorización para uso de armas y aprovechando esto se
había entrevistado con el General Marina. Los huelguistas po-
drían recibir auxilio exterior. Luego le informa que un grupo
de maquinistas de Pueblo Nuevo no se sentía con ánimo para pres-
tar servicio, por miedo a su seguridad personal. En tal situa-
ción, Estevilí actuó de la siguiente forma -según nota facili-
tada por el propio interesado-: A las 11 y 1/4 de la noche del
día 17, al regresar de Capitanía, se entera por su hermano Juan,
perteneciente al Depósito, que los maquinistas y fogoneros ha-
bían abandonado el trabajo. Entonces, Estevilí se entrevistó con
ellos, unos 35 ó 40, y después de mucho discutir, les convenció
para que depusieran su actitud. A la 1 y 1/4, se lo comunicó el
Jefe de Explotacion. (218)
La otra carta, de fecha iB de agosto, es del Inspector
del Servicio Eléctrico de la Red Catalana: “Querido Alfonso:
Por fin ha terminado esta pesadilla horrorosa de 8 días de ten-
sión constante, sin dormir, comiendo mal, convenciendo a uno,
predicando a otros...” “Ayer noche fue de emociones: A las 9,
los maquinistas se nos marchaban, y empezaba otra vez el cabil
deo (. . . ) pero otra vez se impuso la corazonada, y se fue Var-
gas al depósito y con una habilidad y una energía que nunca se
podrá alabar bastante, les convenció uno a uno, tocando todos
los resortes, y a la 1 de la madrugada tenía a casi todas las
parejas dispuestas al servicio. . A’ “Pero a la mayoría les comia
el miedo y esta mañana hemos tenido que acompañarles en las ma-
quinas, en tos primeros trenes, para darles ánimo, y luego todo
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ha salido como una seda.” (219)
Vemos en estas dos cartas, que la nota dominante es el
miedo entre el personal; y que a pesar del ambiente contrario
a la huelga, estuvo a punto de estallar.
Por eso, luego la más alta dirección de la Empresa reco—
nocio y agradeció la actuacion acertada de quienes de forma mas
notable habían contribuido a que no llegase a producirse la huel
ga. Tenemos así, en primer lugar, la carta dirigida el día 20
de agosto al Subdirector de la Compañía en Barcelona, manifes-
tándole la satisfacción con que el Consejo de Administración y
la Direccion de la Compañía habían visto su acertada actuación
con motivo de la huelga planteada por una parte del personal de
aquella Red. Hay otras cartas a personas concretas, como la di-
rigida el día 23 a D. Federico Vargas, agradeciéndole su labor
de convencimiento entre el personal a sus órdenes.
Por lo que se refiere al personal en general, el día 22
el Director de la Compañía le dirigió un manifiesto haciendo pa-
tente su satisfacción y dando las gracias, porque los empleados
de la Compañía, “salvo contadas excepciones” habían permanecido
en sus puestos.
Pasando al apartado de premios y castigos, hemos de ha-
cer notar que enseguida actuó la Compañía, de modo que tenemos
constancia de una carta de fecha 21 de agosto dirigida al Sub-
director de la Red Catalana, en relación con el abono de pluses
con motivo de la huelga, al personal adicto de Movimiento y de
Vía y Obras, e indicando que no conviene dar trato diferente al
personal de Material y Tracción. Las instrucciones dadas en esta
carta, están en línea con lo previsto en la carta “confidencial”
del día 14, a que hemos hecho referencia anteriormente.
Pero, además de estos abonos de carácter general para el
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personal fiel a la Compañía, están los premios o gratificaciones
establecidos para casos especiales y concretos, algunos de los
cuales conocemos por una serie de relaciones enviadas por el
Subdirector, Sr. Cordech, al Director, con una carta de —
28-08-1917. Estas relaciones son:
— 5 relativas a los sucesos de Alicante, para recompen-
sar a personal de los Servicios de Movimiento, Vía y Obras, Ma-
terial y Tracción, Intervencion y Contabilidad General; de
Pt~ 10.599, 3.081, 2.736, 949 y 217, respectivamente.
- La relación n9 6, se refería a los agentes que quita-
ron los 32 cartuchos de dinamita colocados en el tramo metálico
del Km. 106 de la línea de Huelva.
— La relación n9 7 correspondía al Depósito de Zaragoza,
‘donde entraron las turbas el día 13, haciendo cesar, ante sus
violentas amenazas, el trabajo de dicha dependencia”. 11 de aque
líos agentes permanencieron en el depósito, sin dejar un sólo
día de trabajar; 14 agentes volvieron al trabajo el día 14, y
6 lo hicieron el día 15. A partir del 16, pudo considerarse nor-
malizada la situación. Las gratificaciones propuestas para estos
agentes, eran: Los 11 que permanecieron en su puesto, debería
situárseles en el tipo “b” y por tanto darles premio de 15 días;
para los que volvieron el 14, 10 días; y para los que se rein-
corporaron el 15, 5 días.
- La relación n9 8 se refería a la pareja (maquinista y
fogonero) que entre Córdoba y Sevilla fue agredida, y se propo-
nía una gratificación de 100 Ptt, a repartir por partes iguales.
- La nQ 9 afectaba al personal del depósito de Gerona
que permaneció en sus puestos mientras abandonaban el suyo casi
todos los del depósito. Eran 1 maquinista, 4 fogoneros y 1 ayu-
dante ajustador y otros 3 más. Se proponía fueran incluidos en
el grupo “a” y, en consecuencia, darles 20 jornales. (Más ade-
lante, se dio de este depósito otra relación que comprendía 18
maquinistas, 19 fogoneros y 42 obreros y agentes diversos; lista
que no casaba, según indicaba Coderch al Director (220) con las
referencias recibidas de Gerona los días de la huelga, en que
598
se decía habían abandonado el servicio la mayor parte. Poste-
riormente se aclaró que las diferencias se debían a que se tra-
taba de personal que estaba en la línea).
— En la relación n9 10 se incluía personal del Economato
de Barcelona “que durante 5 días y 5 noches prestó servicio con-
tinuo sin interrupción”. La propuesta que se hacía era de 12
jornales suplementarios. (221)
Faltan relaciones, como las correspondientes al personal
de Movimiento y de Material y Tracción que permanecio en sus
puestos de trabajo en la estación de Zaragoza cuando la misma
fue invadida “por las turbas”.
Debieron ser bastantes los agentes recompensados. Pero
es mas: El Subdirector Sr. Coderch pensaba que los desembolsos
a efectuar habían de ser de tal magnitud, que debería ser el
Consejo quien lo autorizase. Así lo dice en carta de 3 de sep-
tiembre al Director: “A mi entender (. ..) los acontecimientos
de la 2~ decena de agosto, pusieron de relieve la cordura y la
adhesión de la gran mayoría del personal de M.Z.A., mereciendo
gratitud”. Si estos sentimientos han de traducirse en forma más
material, al Consejo y sólo al Consejo toca decidirlo, por la
magnitud que alcanzaría el desembolso. En cambio, dentro de esta
generalidad, ha habido casos excepcionales, como en Alicante,
Zaragoza, Gerona, Huelva. (Aquí gran valor personal para afron-
tar riesgo recogida cartuchos de dinamita).
Por lo que se refiere a despidos, en carta dirigida al
Subdirector de la Red Catalana el 18 de agosto.se dice hay que
pensar qué han de hacer con la readmisión de los huelguistas:
“En la Red Antigua no es probable que se ofrezca el caso, por-
que se van retirando los oficios de huelga y tenemos la impre-
sión de que no llegará a plantearse. Tuvimos sólo el caso de Za-
ragoza; en donde, en realidad, los huelguistas de fuera se lle-
varon a los de la estación, y casi todos volvieron”. En la Red
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Catalana, podría servir de base: Personal de Vía y Obras, que
Beamonte designe entre los que se hayan declarado en huelga, los
que deben ser considerados como cabecillas y mas revoluciona-
rios. Actuacion similar para Movimiento y Traccion. Luego se
añade: “. .. a mí se me ocurre, en este grupo, Pi en Movimiento
y Riera en Tracción, que son los que más he oído sonar”. Es pre-
ciso que el personal vea no se va impunemente a la huelga, sólo
perdiendo los jornales. (222)
Tras los despidos, vinieron luego las recomendaciones a
favor de despedidos y las peticiones de clemencia incluso por
parte de los propios separados. Conocemos algunos casos:
Uno de ellos es de la estación de Tarragona: El 19 de
agosto, el Jefe de aquella estación manda telegrama, a las
18,15, al Jefe de Explotación de Barcelona, diciéndole que le
ha llamado el General Gobernador manifestándole se le han pre-
sentado los agentes en huelga, suplicándole “muy sumisos, arre-
pentidos y llorosos” para que interceda y sean nuevamente admi-
tidos en la Compañía, y que el Gobernador espera contestación.
Esta se da con otro telegrama de la misma fecha, a las 21,45,
diciéndole al Jefe de Estación que puede readmitirles provisio-
nalmente y que los interesados deben hacer la petición por es-
crito. Luego, el día 23, el General Carlos Palanca, de Tarrago-
na —entendemos es el mismo General Gobernador a que acabamos de
referirnos— escribe a frlaristany, que da la contestación a tra-
vés de carta, del 3 de septiembre, del Subdirector de la Red Ca-
talana. Con esta carta se adjunta el aviso n9 83, de 14-08—1917,
del Jefe de Explotación de la Red Catalana, por el que se decía,
para conocimiento del personal, que “dada la actitud tomada por
una parte del personal de la Compañía en esta Red abandonando
el servicio antes de la fecha anunciada a las autoridades para
empezar la huelga, quedan desde luego suspensos de empleo y
sueldo todos los agentes de cualquier clase y categoría que
sean, que se hallen en el caso indicado, a partir del momento
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en que hayan dejado el trabajo”; y se le indica al General la
imposibilidad de readmitir a sus patrocinados, pues implicaría
readmisión de todos los demás o una “indefendible injusticia”.
Se añade que “fue criterio cerrado de la Compañía, desde que se
inícto la huelga y más cerrado aún desde que se fue anticipando
esta, fuera completamente de la legalidad, no comprometer su li-
bertad de accion a ningún precio y no volver a admitir al traba-
jo a aquellos agentes que más se habían señalado desde la huelga
del año 1912 como propagandistas y mantenedores del espíritu de
insubordinación entre el personal; entre los cuales se encuen-
tran los dos despedidos en esa estación” con agravante para el
alistador del Recorrido P. Masseu. El día 5 vuelve a escribir
el General aclarando e insistiendo en el arrepentimiento, etc.,
pero se le contesta nuevamente en sentido negativo, el día
7. (223)
Por carta de 3 de septiembre, contesta Maristany carta
de 25 de agosto de Raimundo Abadal, en relación con una comision
de ferroviarios que estuvo a verle para pedir intercediera en
su favor cerca de la Compañía. Le explica el criterio seguido
por la Compañía, que es el que hemos visto en el caso anterior.
Otra carta de Maristany, de esta misma fecha, va dirigi-
da a Hermenegildo Giner de los Ríos, contestando a la del 30 de
agosto de éste. Le causa verdadero disgusto no poder complacer-
le, a pesar de su buena amistad “con que tAnto me honro”. Le
explica las razones: No puede complacerle en la readmísion del
ordenanza Ortique, porque ha sido uno de los que más se han dis-
tinguido en propagar y secundar los procedimientos de resisten-
cia contra la Compañía, “por lo cual estaba señalado como peli-
groso dentro de la misma’; a pesar de lo cual, había venido to—
lerándose su continuidad en el servicio. Este agente no ha mo-
dificado su conducta y se declaró en huelga, con los agravantes
de anticiparse al plazo señalado y fuera, por tanto, de la lega-
lidad; y desempeñar un cargo no precisamente ferroviario sino
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de confianza, “como es el de ordenanza, habiendo sido él el úni-
co huelguista de su clase”. “La Compañía no se ha guiado al de-
cretar los despidos por huelga, por la forma especial en que du-
rante la pasada huelga hayan actuado, sino por su actuación du-
rante los 5 años transcurridos desde que se fraguó la huelga del
año 1912, limitando su rigor a los mas significados propagandis-
tas, entre los que siempre se ha distinguido, como ya he dicho,
el Sr. Ortique”. Prueba palpable de que la Compania no ha extre-
mado su rigor ni mucho menos “es que no han llegado a 30 los
despedidos, entre los 5.500 agentes con que cuenta la Red Cata-
lana, de los que holgaron más del 50%”.
Fracasadas, como hemos visto, las mediaciones de terce-
ros, los propios interesados se dirigieron a la Compañía. Así,
con fecha 12 de octubre escriben al “Excma Sr. D. Eduardo Marís—
tany”, los 6 agentes despedidos Eulogio Orti, Manuel Ortique,
Antonio Quilez, Ricardo Polo, García y Juan Asensio. Escriben
esta carta pidiendo clemencia, aprovechando la fiesta onomástica
del Director. Es una carta de adulación, en la que incluso han
cuidado el detalle de la presentación, de modo que está escrita
con una letra perfecta, de pendolista, que no es ninguno de los
interesados, y en la que se tiene el cuidado de no omitir el
tratamiento de excelentísimo señor. Solicitan “el perdón de las
faltas que pudiésemos haber cometido, más por candidez e irre-
flexión que por mala fe y con el más firme y decidido propósito
de la enmienda”.
Hay todavía otra carta de Ortique, a Maristany, indivi-
dual, con fecha del día siguiente; en este caso escrita por el
propio interesado. Le felicita también y le pide en nombre de
su desgraciada esposa y 4 hijos, un indulto de su castigo de ser
separado de la Compañía por la huelga. Ha servido a la Empresa,
con honra, más de 22 años “2 meses que estoy casi pidiendo li-
mosna, para que mi esposa e hijos puedan comer pan”. Se halla
sin oficio y tiene 57 años y no ha encontrado trabajo hasta la
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fecha. “D. Eduardo, me impuso Vd. un castigo muy duro al sepa-
rarme de la Compañía ¿Cree que no lo he pagado ya?. Le jura por
lo mas sagrado, que jamás olvidará el acto de que le readmita.
Le ruega “por el cariño que siente hacia su amantísima esposa
y toda su familia...” (224)
Otro aspecto a considerar es el de las relaciones entre
los agentes, después del conflicto: A finales de agosto, un me-
dico de Gerona, Sr. Colí Turbán, escribe al Subdirector de la
Compañía Sr. Coderch, diciéndole que su hermano, fogonero, fue
el primero que se presentó a prestar servicio y que lo hizo du-
rante toda la semana de la huelga; y pide que lo tengan en cuen-
ta al menos para que los maquinistas a cuyas órdenes tendrá que
trabajar, no le atropellen. El Subdirector trasladó esta carta
al Director, sugiriendo que, aparte de que se pongan los medios
para que este obrero no sufra atropellos por parte de los compa-
ñeros, “convendría recompensar su adhesión, al igual que la de
los contados agentes que permanecieron allí en sus puestos, de
un modo análogo a lo que tienen pensado para los agentes del De-
pósito de Villanueva”.
6.4.8. DIVERSAS TOMAS DE POSICTON EN RELACION CON LOS CONFLICTOS
FERROVIARIOS
El desarrollo de estos conflictos produjo distintas reac-
ciones, desde ángulos diversos:
Por lo que se refiere a los ferroviarios, se produjo el
repudio, públicamente manifestado por algunos grupos, de la
huelga revolucionaria y antipatriótica, según su propia expre-
sión, y no de defensa de los intereses de clase.
En el ámbito de relaciones entre compañeros, se dan dis-
tintas iniciativas en favor de la readmísion de los despedidos
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de Valencia (225) ; y de la libertad de los 32 detenidos en aque-
lla ciudad (226) . Pero se dio también la postura contraria: En-
tre el personal de la Compañía del Norte circulaba una hoja que
firmaban individualmente y enviaban al Director de la misma, en
la que se protestaba contra la sola idea de que pudieran ser ad-
mitidos al trabajo los iniciadores y principales propagandistas
del movimiento pasado; pues estimaban que se rebajaría su dig-
nidad si se vetan en la obligación de seguir mezclados con los
agentes que más o menos directamente habían dado lugar a que
fueran asesinados dignos compañeros suyos. (227)
El Círculo Instructivo Ferroviario del Sindicato del Nor-
te en Valencia, cursó al Gobernador enérgica protesta por los
sucesos de Bilbao y otros puntos, y pidiendo ejemplar castigo,
más que para los brazos inconscientes que tos hablan realizado,
para los que los habían premeditado; pues era doloroso que su-
friera el peso de la ley el brazo material y no el moral. (228)
En cuanto a las victimas del atentado de Bilbao, por los
ferroviarios no huelguistas se preparó un comunicado diciendo
que no permitirían que volvieran a sus puestos de trabajo los
presuntos autores del mismo. Por otro lado, se abrió una sus-
cripción a favor de las familias de las víctimas, la cual parece
tuvo una gran respuesta. (229)
La Asociación General de Empleados y Obreros de los FF.CC
de España hizo público un comunicado indicando que los tres fe-
rroviarios que perecieron en el atentado, el Inspector Gárate,
el maquinista Solana y el fogonero Lamolla, eran socios de dicha
Entidad y que al último, que dejaba viuda y 4 hijos, no le co-
rrespondía pensión, por no tener suficiente antiguedad; por lo
que se abría una suscripción para compensar esta falta. Mani-
festaba, además, que serían colocadas las fotografías de los
tres fallecidos en el domicilio social de esta Asociacion.
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La Compañía del Norte, a la que los 3 pertenecían, des—
tinó la suma de 155.000 Pts. para adquirir valores cuya renta, uni-
da a las pensiones reglamentarias, constituyese una renta total
para cada familia, igual al sueldo íntegro que cada uno de los
fallecidos venía disfrutando; con la circunstancia de que además
del usufructo, los hijos, una vez fallecidas las viudas y lle-
gados a la mayoría de edad los hijos menores, podrían dispo-
ner libremente de estos títulos. Además, la Compañía otorgó las
4 mensualidades que en concepto de socorro fijaban los regla-
mentos, pagó los gastos de entierro y contribuyó con cantidades
importantes a todas las suscripciones abiertas a favor de los
familiares. (230)
La huelga supuso, también, una vez más, el tratar de que
se potenciara el Regimiento de FE.CC. A esto apunta el Comité
de Huelgas, que en sesión celebrada el 18 de agosto, dice: “La
organización que se dio en 1912 al Regimiento de FF.CC. amplian-
do considerablemente el efectivo del Batallón de este nombre que
entonces existía y procurando destinar a dicho Cuerpo el mayor
numero posible de ferroviarios de cada reemplazo, así como las
facilidades voluntariamente dadas por la propia inciativa de las
Compañías (...) han permitido durante la huelga que en la red
de los Caminos de Hierro del Norte estalló el día 10 de este
mes” que la cooperacíon de éstos fuera eficaz y valiosísima.
Luego dicen que al anunciarse la huelga de las demás redes, en
algunas de las cuales, como en el caso de la de Andaluces “ha
estallado el conflicto sin previo aviso”, hubo que reconocer la
imposibilidad de contener el movimiento con la fuerza actual del
Regimiento de FF.CC. Por ello, el Comité cree su deber hacer
consideraciones al Gobierno para estudiar medidas de previsión
frente a conflictos parecidos que puedan surgir y se amplíe la
fuerza militar destinada al referido objetivo. (231)
Otras voces apuntan a que no se permita la huelga en fe-
rrocarriles. Por ejemplo, “El Economista” de 01—09—1917, en un
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artículo que titula “Después de la huelga. La disciplina en los
ff.cc.”, aboga porque el Poder apoye a las compañías, y habla
de que “tan importantes intereses no pueden estar sometidos al
arbitrio y a las exigencias de los obreros o de quienes los ma-
nejan y dirigen”. La huelga del Norte, base de la fracasada
general revolucionaria, es una ejemplo, dice, de grandes ense-
ñanzas que la Compañía y el Gobierno tienen el deber de recoger.
Esta misma revista, en otro número posterior, pide que se decla-
re, por ley, funcionarios a todos los agentes de las compañías
de ff.cc.; que se declare ilegal toda huelga ferroviaria; que
se impongan sanciones severas por infraccion de las obligacio-
nes; y que se llegue incluso al régimen de disciplina militar
y al rigor de los procedimientos procesales del Código de Jus-
ticia Militar.
La revista “Madrid Científico” dice por su parte, des-
pués de señalar que no ha sido huelga sino alargada, revuelta,
motín, sediccion, “La huelga se tomó meramente como tapadera y
como punto del abortado movimiento sedicioso”. Los jefes del mo-
vimiento sabían que las huelgas ferroviarias “casi faltalmente
han de degenerar en revolucionarias, y por eso escogieron el va-
do ferroviario para pasar el río”. Más adelante, dicen: “Las co-
rrientes de benevolencia a que antes aludimos, se nos antojan
inoportunas, deletéreas y, sobre todo, injustas”. Y se preguntan
si se va a otorgar el mismo trato al tranviario que aguantó las
pedradas y los tiros de las hordas que al que desertó de su
puesto. “¿Es que vamos a colocar en el mismo plano a los ferro-
viarios adictos y leales a la causa del orden, que a los vánda-
los que despeñaron el tren en Bilbao?”. Gobierno y Empresa deben
aunar sus esfuerzos para extirpar de nuestros servicios ferro-
viarios el cáncer del sindicalismo. Todos los cabecillas y agi-
tadores conocidos deben ser barridos de las listas del pesonal.
“Hay que dejarse de unglientos e ir directamente a las amputacio-
nes”. Con las amnistías, los ferroviarios ~ sufren que-
branto al ver tratados por igual tirios y troyanos.
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En cuanto a las consecuencias economícas de la huelga pa-
ra la Compañía del Norte, he aquí un dato: El producto bruto de
la explotación, de los días 11 al 20 de agosto; esto es, dentro
del período de huelga, sufrieron una disminución de 2.328.894 Pts.
(232)
6.4.9. ESTADO DEL SERVICIO EN LA COMPAÑíA DEL NORTE DESPUES DE
LA HUELGA
Ante las constantes quejas y reclamaciones del Comercio
y. en general, de remitentes y consignatarios de mercancías, por
el trastorno en el tráfico ferroviario, la Cámara Oficial de Co-
mercio de Madrid comisionó al Vocal de la misma Sr. Laffitte pa-
ra estudiar sobre el terreno, con toda clase de facilidades por
parte del Ministro de Fomento, las causas de la perturbacion.
A tal fin, durante los días 17 de octubre a 1 de noviem-
bre de 1917, viajó por varias líneas de la red ferroviaria, para
conocer la situación real. Luego elaboro un informe, que fue
ampliamente discutido en las sesiones de la Cámara los días 30
de noviembre y 3 y 6 de diciembre. Se trataba de un extenso in-
forme, que fue oportunamente editado, constituyendo un librillo
de 95 páginas1 (233) y enviado al Ministro de Fomento, y del que
extractamos los puntos que consideramos más interesantes:
Comienza indicando que es idea muy generalizada que la
actual perturbación en los servicios ferroviarios se debe prin-
cipalmente a la supresion del cabotaje, a la escasez del mate-
rial y a las huelgas de los ferroviarios; y que no se ha visto
“que la causa casi única de la anormalidad, no actual sino muy
antigua, nace de la imprevisión, la impericia y el desconoci-
miento del problema ferroviario por parte de los elementos di-
rectivos de las empresas, juntamente con una inexcusable serie
de complacencias por parte de aquéllos que, en nombre y repre—
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sentación del Estado, están obligados a impedir todo desorden,
castigando severamente los abusos de las compañías
El estado constante y progresivo de perturbación de los
servicios ferroviarios no alcanza, felizmente, a todas las lí-
neas españolas. En casi todas las compañías, “sus elementos di-
rectivos supieron poner rápido remedio, volviendo a la normali-
dad todos los servicios, y solamente en los Caminos de Hierro
del Norte se mantiene el desorden, que crece de día en día, ame-
nazando en convertirse en un mal croníco e incorregible”.
No hay razon fundada para que mientras M.Z.A. “realiza
todos sus servicios con relativa regularidad, no pueda hacerlo
igualmente la de los Caminos del Norte”. Norte tiene 3.698 Kms.
de red; de ellos 100 de vía estrecha, con 441 estaciones y apea-
deros; y M.Z.A., incluyendo la Red Catalana, 3.675 Kms., con 413
estaciones y apeaderos. Los estados de personal de ambas Compa-
ñías atribuyen 30.983 empleados, agentes y funcionarios al Nor-
te; y sólo 24.172 a M.Z.A. La explotación de ambas Compañías du-
rante 1916, acusa: 16.491.363 viajeros transportados por líneas
del Norte y 16.892.550 por las de M.Z.A.; 9.505.505 toneladas
de mercancías a pequeña velocidad por Norte, y 9.466.219 por
M.Z.A. O sea, que con red casi igual y personal 20% menos,
M.Z.A. ha transportado 401.187 viajeros más que Norte y sólo
39.286 toneladas menos que aquélla.
Siendo los servicios de las líneas explotadas por Norte
“los únicos que después de algunos años se mantienen en un es-
tado de completa anarquía, a ellos se ha concretado la inspec—
clon ocular realizada”; y, dentro de esto, casi se ha limitado
a Madrid—Venta de Baños, vía Segovia; y a las líneas del N.O.,
Palencia—La Coruña y León-Gijón.
Luego, va detallando, día a día, su actuación y lo que
pasa en cada estación: Vagones retenidos, mercancias en los an—
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denes, retrasos, desorden, mal estado del material... En Oviedo,
por ejemplo, visita la Asociación de Mineros Asturianos “La Pa-
tronal”, y su Secretario, Manuel Rico Avello, le dice, entre
otras cosas, que todo el problema hullero se reducía a un pro-
blema de transporte, que la situación de los servicios de trans-
porte del Norte “era detestable”, por falta de organizacion y
de moralidad. Los mineros se quejan “de la existencia de privi-
legios” : unos disponen de cuantos vagones piden y otros no lo-
gran ninguno. (En un artículo de “El Correo de Asturias”, de
07-11-1917, se había denunciado esto).
“Aun cuando con mayor o menor intensidad hubo huelgas en
todas las líneas de España, es lo cierto que en ninguna parte
dejaron perturbados los servicios como en la red que explota la
Compañía de los Caminos de Hierro del Norte; sin duda porque en
ninguna otra era tan profundo el disgusto del personal, ni en
ninguna tampoco se adoptaron por sus directivos procedimientos
tan violentos”.
A raíz de la huelga del año anterior y oído el informe
del Instituto de Reformas Sociales, se dictó el Real Decreto de
10—08-1916 y el Reglamento para su aplícacion, de 23-03-1917,
disponiendo que las compañías que tengan a su cargo un servicio
público, están obligadas a reconocer la personalidad de las Aso-
ciaciones y Sindicatos de sus empleados. Pero estas disposicio-
nes son insuficientes para evitar el malestar entre el personal
del Norte. La huelga se halla latente; no se presenta ostensi-
blemente, pero se refleja en los actos de los empleados, que
ofrecen una resistencia pasiva, un estado de inercia; más perju-
dicial para los intereses de la Compañía y del público, que el
paro absoluto.
En esta situación de verdadera indisciplina, surge la
huelga parcial, que, una vez vencida, produce la huelga general;
que resiste la Compañía. Y cuando la considera conjurada, “lejos
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de mostrarse magnánima, procede con el mayor rigor, no consin-
tiendo eL reIngreso en el servicio de los huelguistas, y sólo
admite a algunos con determinadas restricciones”. Se asegura que
el número de empleados y qbreros que han perdido su plaza en
Norte, excede de 4.000. No ha podido comprobarlo, pero lo con-
sidera <nuy aproximado.
“Fácil es de comprender que la falta de este personal,
competentísimo en sus respectivos cargos, ha de notarse en los
servicios~~ ; sea por haber prescindido de ellos en absoluto, sea
por su sustitución por incompetentes.
Se debe reconocer que en el servicio público de ff.cc.
es imprescindible una gran disciplina y que las compañías deben
poder prescindir de aquel pesonal que pueda perturbar el orden
y la regularidad de los servicios, según previene el art. 15 de
la Ley de Policía de FF.CC., que autoriza al Ministerio para que
pueda exigir a las compañías la separación dé los empleados que
considere peligrosos para la seguridad de los viajeros y conser—
vacion del orden público; criterio a que responde también la
Real Orden de 31-07—1903 y la de 09—02—1907. Pero es poco pru-
dente entregar a manos inexpertas la seguridad de los viajeros
y la marcha de los servicios, negando el reingreso de empleados
y obreros expertos, serios y cumplidores, “por el sólo hecho de
tomar parte pasiva en una huelga”.
Efectivamente, las huelgas han influido en la perturba-
ción de los servicios ferroviarios del Norte, pero ya antes de
las huelgas “estaba completamente desorganizado”.
Ha estudiado sobre el terreno los efectos prácticos pro-
ducidos sobre los servicios ferroviarios por las diversas reso-
luciones dictadas por el Ministerio de Fomento a propuesta del
Comité de Transportes Terrestres, creado por R.O. de 19-09-1916,
y confiesa que “las citadas disposiciones, casi siempre en
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abierta oposicion con las leyes y reglamentos que rigen sobre
la materia”, en su mayor parte dictadas con la vista puesta en
los intereses particulares de las empresas ferroviarias, más que
en las conveniencias del País, han servido para perturbar mas
el tráfico, eximiendo de responsabilidad a las empresas.
La discusión de este informe en la Cámara de Comercio dio
lugar a la adopción de varias conclusiones; enviadas, juntamente
con el propio informe, al Ministro de Fomento. Destacamos uníca—
mente la 2% que es la que nos interesa: El Estado debe inter-
venir para que previa audiencia de las compañías, de los repre-
sentantes del personal y oído el I.R.S., se proceda a reglamen-
tar el ingreso, permanencia, ascensos y separación del personal.
Se someta a arbitraje las diferencias entre compañías y perso-
nal, mediante intervención del I.R.S., dándole un carácter for-
zoso. Respecto a despidos de Norte, convendría “la readmisión
de aquella parte del personal que sólo tuvo intervención en la
huelga por espíritu de solidaridad”. (234)
Por nuestra parte, nos parece oportuno expresar que encon-
tramos excesivamente dura la crítica que se hace de la Compañía
del Norte.
En primer lugar, no parece equitativa la comparacion en
aquel momento de la situación de esta Compañía y de la de M.Z.A.
Esta tuvo su huelga en 1912, hacía, por tanto, 5 años, y afec-
tando sólo a una parte de la misma, la Red Catalana. Norte ha-
bía tenido una huelga en 1916 y acababa de pasar por la de 1917,
general y en situación nada fácil, tanto por la propia situacion
del País como por los efectos de la Guerra.
Se hace referencia al malestar del personal; y a este
respecto habría que decir que está bastante claro que de modo
general y desde muchos años atrás, la situación del personal de
la Compañía del Norte era mejor que la del de M.Z.A.; como lo
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ayala manifestaciones de esta Compañía reconociendo abiertamen-
te este hecho en mas de una ocasión; planteamientos hechos por
los ferroviarios pidiendo que, al menos, se les dé lo que tienen
los del Norte; declaraciones del Gobierno y en prensa y revistas
economícas diciendo que los agentes de Norte son los mejor re-
tribuidos. La misma comparación que se hace en el informe sobre
kilómetros de red, viajeros y mercancías transportadas y número
de trabajadores de una y otra Compañía, lleva a esa conclusión:
Si son muchos más agentes, para un servicio total similar, sus
condiciones de trabajo, aun admitiendo algún elemento modifica-
dor, serán mejores.
Se habla de inmoralidad: Propinas, favoritismo a favor
de algunos clientes, apatía... Es posible que, efectivamente,
aquí haya fallo en el mantenimiento de la disciplina; pero hay
que hacer constar que también tenemos referencias de que en
M.Z.A. se daban estos hechos de falta de moralidad por parte de
los trabajadores, concretamente en el aspecto de robos o sus-
tracciones.
Sí que creemos que erró la Compañía del Norte en el des-
pido de un numero tan elevado de trabajadores, después de la
huelga de 1917; pues forzosamente tuvo que resentirse el servi-
cio con la pérdida de tantos profesionales (235) ; y los efectos
de mantenimiento de la autoridad y de la disciplina, e incluso
de escarmiento, que debió buscar, se hubiera podido obtener
igualmente, nos parece, con un numero menor de despidos, sobre
todo con una buena selección de los mas significativos.







TE CON MOTIVO DE LA HUELGA
La Compañía del Norte despidió a un número muy elevado
de sus trabajadores con motivo de la huelga. Hemos encontrado
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cifras diversas, pero todas muy altas: 4.000, 5.000, 6.000. La
plantilla total era de unos 30.000 agentes; por lo que el por-
centaje de despedidos se sitúa entre el 13 y el 20%.
Estos despidos dieron lugar a planteamiento de reclama-
ciones por la vía judicial. Damos de ello una ligera referencia:
Los seleccionados de Barcelona de esta Compañía, deman-
daron a la misma ante el Tribunal Industrial de Barcelona, bajo
la dirección del Sr. Layret, el 18-01-1918; para que declarase
subsistente el contrato de trabajo y abonase los salarios des-
de el 21-09—1917, en que fueron despedidos, por abandono de tra-
bajo, una vez terminada la huelga, que había comenzado el
10-08—1917. La sentencia absolvió a la Compañía y los obreros
interpusieron recurso de casación ante el Tribunal Supremo.
En relación con esta sentencia del Tribunal Industrial
de Barcelona, apareció en el periódico “El Sol”, de 20-04-1918,
un articulo firmado por P. de Azcárate, analizando el “intere—
santísimo problema jurídico” que esta sentencia planteaba, según
el Sr. Azcárate, independientemente del problema social y polí-
tico que suponia. No estaba de acuerdo con esta sentencia, cu-
yos considerandos estaban, según él, “vacíos de toda sustancía
jurídica”.
los puntos más destacados del artículo, son:
- La Compañía había hecho, después de la huelga, una ver
dadera selección, no readmitiendo a unos 6.000 huelguistas.
- Los obreros iniciaron la huelga el día 10 de agosto.
Fracasada ésta, acudieron de nuevo al trabajo el 21 de septiem-
bre y se encontraron con que una gran parte de ellos eran despe-
didos por abandono del trabajo; con las particularidades, ade-
más, de que se les niega las pensiones de retiro a que por su
situación tenían derecho, y de que se procede al despido sin
atenerse a los trámites y procedimientos que los mismos regla-
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mentos de la Compañía prescriben para poder realizarlo.
Los datos de partida a tener en cuenta para el análisis
en cuestión, son los siguientes:
- El art. 19 de la Ley de Huelgas de 1909, otorga a los
obreros el derecho a la huelga “sin perjuicio de los derechos
que dimanen de los contratos que hayan celebrado”.
— Las relaciones entre la compañía y su personal están
regidas por dos disposiciones fundamentales: la Instrucción Ge-
neral n=! 2 y el Reglamento para la Correccion y Separación del
Personal Fijo, de 01-01-1917. Según el art. 70 de la primera y
el 12 del segundo, el agente que sin previa autorización y sin
causa justificada abandone el servicio por mas de 8 días, podrá
ser sustituido y pierde todo derecho a gratificación o primas
por buenos servicios. Los artículos í6 y 20 del citado Reglamen-
to, establecen que para imponer sanciones mayores de 1 día de
multa, deberá instruirse un expediente, con pliego de cargos,
etc.
“La declaración de huelga es siempre, esencialmente, un
acto sindical, nunca una mera suma de actos individuales”. La
huelga no puede ser equiparada al abandono del servicio previsto
en el articulo 12 del Reglamento indicado. Además, “una buena
parte de las destituciones realizadas, están viciadas de nulidad
por un defecto de forma esencial”, la no instrucción de expe-
diente.
Otro grupo de despedidos planteó la demanda ante el Tri-
bunal Industrial de Madrid. Este juicio quedó visto para senten-
cia el 26-09-1918; por tanto, medio año después que el de Barce-
lona, aproximadamente. La sentencia en este caso fue también ab-
solutoria para la Compañía.
Entre los considerados de esta sentencia, en los que se
hablaba de carácter marcadamente bilateral y de despido por fal—
614
tar al servicio 8 días, está éste: “Considerando que no obsta
a todo lo expuesto la circunstancia de que el abandono del ser-
vicio por parte de los demandantes fuera a consecuencia de huel-
ga planteada en legal forma; porque la declaración de licitud,
cuando en su planteamiento se observan las prescripciones lega-
les, se refiere exclusivamente al concepto jurídico de la misma
frente a los Poderes del Estado, pero no trasciende ni puede al-
terar las relaciones contractuales, de carácter privado, entre
obreros y patrono...”. (236)
Claramente se ve la disparidad de este “considerando” y
el criterio del artículo del Sr. Azcárate a que antes nos hemos
referido.
Un comentario del “A E C” de 27-09-1918, en vez de aten-
der al aspecto propiamente jurídico del caso, se fija más bien
en lo humano y práctico: Muchos de los obreros despedidos emi-
graron a Francia. Recurrieron incluso al Gobierno para tratar
de conseguir la readmisión que la Compañía les negaba, pero el
Gobierno no pudo lograr que la Compañía accediese. Esta “prefi—
rio arrastrar las deficiencias que en los servicios había de
producir la inexperiencia del personal nuevo”. Muchos obreros
llevaban gran número de años al servicio de la Compañía.
En noviembre de 1918, en un caso análogo, ante el mismo
organismo judicial y con el misma Juez, la sentencia es favora-
ble a los demandantes: La Compañía es condenada a readmitir a
los obreros en el plazo de 10 días, una vez sea firme la senten-
cia, o, en su defecto, a indemnizarles. (Al dar la noticia de
esta nueva sentencia El Imparcial de 20—11-1918, dice que cuando
trataron de este caso días atrás, no adelantaron pronóstico, pe-
ro que, de haberlo hecho, basándose en los antecedentes hubie-
ran pronosticado fallo favorable a la Empresa).
La sorpresa de esta nueva sentencia, aparece patente
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en carta dirigida el 21-11-1918, al Excm9 Sr. O. Renato Lisle
(237), que fue Secretario General del Comité de París de M.Z.A.
y Administrador para la Inspección General de los Servicios Ad-
ministrativos y Financieros de esta Compañía: Varios obreros de
la Compañía del Norte despedidos con motivo de la huelga han es-
tablecido pleitos en Madrid y Barcelona, contra la Compañía, re-
clamando da readmisión ante los Tribunales Industriales. Hasta
ahora, éstos habían dado la razon a la Compañía: Si los obreros
podían ir libremente a la huelga, la Compañía no tenía obliga-
ción de volver a tomarlos a su servicio. Pero en una nueva vista
en el Tribunal Industrial de Madrid, el mismo Juez que hace unas
semanas en un caso exactamente igual sentenció a favor de la
Compañía, acaba de sentenciar ahora a favor de los obreros. Es
un cambio radical en el mismo Juez. No puede ser más que por una
de estas tres causas: Soborno, lo cual desecha, dados los ante-
cedentes de este Juez; miedo, lo que también desecha; “o presión
del Gobierno”, que ha cambiado entre el caso anterior y el ac-
tual; y se inclina “más a creer en la presión ejercida por éste”
Si así fuera, es grave, pues sólo cabe que el Supremo eche abajo
la sentencia, pero habría que temer las presiones en él. “Bien
sabe Vd. que en Francia no han logrado nunca los obreros obtener
una sentencia en este sentido”. Le informa de todo esto “dada —
la gravedad que tendría la confirmación de la sentencia por el
Tribunal Supremo. Le tendré al corriente de lo que haya”.
Al final, la Sala 1~ del Tribunal Supremo, el 06-05-1919,
falló los recursos de casación interpuestos ante dicho Tribunal
por los despidos. Todas las sentencias declaraban que “el abando-
no del servicio, aun con ocasión de huelga, anula el contrato
de trabajo y no procede readmisión, ni ninguna de las demás re-
clamaciones secundarias, reservándose a los trabajadores despe-
didos el derecho a pedir en la vía ordinaria los derechos que
juzguen tener a retiros y pensiones”. (238)
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(1).— Vicens Vives.— “Historia Social y Económica de España y América”
(2).— Tuñón de Lara.— “El Movimiento Obrero en la Historia de España”.
(3).— Vicens Vives. Op. cit.
(4).— Tuñón de Lara. Op. cit.
(5).— A.C.A. M.Z.A. n2 7, de 06—02—1868.
(6).— A propósito de esta huelga, la Gaceta de los Caminos de Hierro en su
n~ 26, de 30—06—1872, censura la actuación del Gobernador Civil, por
haber intervenido inconvenientemente en este asunto, una vez solucio-
nado “por los medios naturales y sin hacer concesiones a exigencias
injustas”, exigiendo de la Compañía la readmisión de los 3 6 4 pertur-
badores que habían promovido el conflicto. Estiman es un funesto pre-
cedente la intervención, de oficio, de esta Autoridad y llaman la aten
ción del Ministro de Fomento y del Director General de 0. Públicas pa-
ra que se fijen en el asunto y dicten las reglas generales para el
porvenir.
(7).— Tuñón de Lara. Op. cit.
(8).— G!. C. ¡j2• de 12—01—1873.
(9).— id. de 05—01—1873.
(10).— id. de 12—03—1873.
(11).— id. de 22—06—1873.
(12).— id. de 22—06—1873.
(13).— id. de 22—06—1873.
(14).— A.C.A. M.Z.A. n2 21, de 26—11—1872.
(15).— id. n2 8, de 09—05—1890.
(16).— Las circunstancias y pormenores de esta huelga, estudiada por Santiago
Castillo, pueden verse en ‘Estudios de Historia Social” Núms. 26 y 27,
julio—diciembre 1983, Pág. 220—223.
(17).— A.C.A. M.Z.A. n2 19, de 03 y 04—11—1893.
(18).— Zurdo Olivares, L. “20 afios V~ FV’ Pég. 472 (De un artículo de “El Mo-
nitor del Comercio”).
Santiago Castillo trata ampliamente esta huelga en la publicación ci—
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tada en nota 16. Pág. 229—233.
(19).— A.C.A. M.Z.A. n2 22, de 01—12—1893.
(20).— id. n2 7, de 24—03—1899.
(21).— id. n~ 8, de 07—04—1899.
En E.I.R.S. n2 II, agosto 1904, pág. 103, se hace referencia a esta
huelga, sin resultado favorable para los obreros.
(22).— A.C.A. M.Z.A. n2 4, de 21—02—1902.
(23).— Zurdo Olivares, L. Op. cit.
(24).— A.C.A. M.Z.A. n2 16, de 11—07—1902.
(25>.— G~. C. H9. n2 2.450, de 16—05—1903.
(26).— E.I.R.S. n9 1, julio 1904.
(27).— id. n2 II, agosto 1904. Pág. 103.
(28).— A.C.A. M.Z.A. n2 9, de 03—05—1904. En este acta se recoge que los
Hermanos Rothschild han donado 15.000 7K para los familiares de las
víctimas, y los Administradores 5.000 7K.
(29).— A.C.A. M.Z.A. n2 10, de 10—05—1904.
(30).— Uno de los inconvenientes de esta explotación minera era la gran can-
tidad de agua que había que extraer: de 12.000 a 14.000 metros cúbicos
diarios; por lo que si las bombas y aparatos extractores de agua de-
jasen de funcionar, siquiera fuera 12 horas, las galerías inferiores
se inundarían. (Informe del Instituto de Reformas Sociales).
(31).— A.C.A. M.Z.A. n2 11, de 17—05—1904.
(32).— B.I.R.S. n2 II, agosto 1904.
(33).— id. Núms. IV y XII, de octubre 1904 y junio 1905, respectivamente
(34).— id. n2 XXIX de noviembre 1906, Págs. 350 y 351.
(35).— id. n2 61 julio 1909. Págs. 18 y 19.
(36).— Según “La Unión Ferroviaria” de 01—02—1911, n~ 21, se les obligaba a
firmar la conformidad sin darles a conocer el Reglamento.
(37>.— “La Unión Ferroviaria” n2 28, de 01—09—1911.
(38).— “Adelante” n2 32, de 05—12—1911.
(39).— id. n9 44, de 09—04—1912.
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(40).— “Adelante” n9 48, de 07—05—1912.
(41).— Id. n2 Sí, de 28—05—1912.
(42).— Id. n9 52, de 04—06—1912.
(43).— id. n~ 53, de 11—06—1912.
(44).— id. n2 44, de 09—04—1912.
(45).— H.I.R.S., de diciembre de 1912. Págs. 532 y siguientes.
(46).— La Q¡ M.Z.A.: no pagó dividendo alguno por los ejercicios económicos
de 1865 a 1873 y 1893 a 1898 —15 años en total—; pero a partir de
1899 reanudó el reparto de dividendo, tal como se recoge en la memoria
presentada por el Consejo de Administración a la Junta General de Ac-
cionistas de 27—05—1900, en la que se dice que el Consejo se congratu—
la de que “el ejercicio de 1899 parece inaugurar una nueva era, puesto
que nos hallamos en disposición de proponerles el reparto de un divi-
dendo”.
La Junta General de Accionistas de 23—05—1897 después de acordar que
del producto neto del ejercicio de 1896 —3.209.984,47 7K— se dedujera
el déficit de la explotación de las minas de ese mismo ejercicio
—246.641,60 7K— y la dotación de la Caja de Pensiones —125.000 7K—,
aprobó que el excedente, una vez tomada la cantidad correspondiente
a la contribución industrial, se llevase, como en años anteriores, al
Fondo de Previsión, cuyo saldo se elevaba a 6.317.069,78 7K. En la me-
moria correspondiente al ejercicio de 1901 —Junta General de Accio-
nistas de 25—05—1902— se indica que en 5 años los productos brutos —
han aumentado el 21,35% —78,643 millones de ptas. en 1896 y 95,438
millones en 1901— y que este crecimiento exige ampliación de estacio-
nes, compra de material, etc., por lo que deben proporcionarse nuevos
recursos y se propone la “creación de un nuevo fondo de reserva, des-
tinado únicamente a obras de mejora, que se compondrá del saldo no
distribuido en los 3 últimos años”. En la memoria leída en la Junta
General de Accionistas de 26—05—1904 se habla de prudencia en el re-
parto de beneficios, por las circunstancias y la conveniencia de con-
tinuar con la mayor rapidez “las grandes mejoras emprendidas en los
últimos años”. Por el ejercicio de 1906, que dio un producto neto de
12.406.322,01 7K —frente a 4.257.287,57 7K de 1905— se repartió un di-
videndo de 15 7K por acción —lo que supuso 7.454.007 7K— y el exceden-
te de 5.175.930,48 7K, se destinó a amortización de material, pago de
impuestos a cargo de los accionistas y a “Fondo de Reserva para obras
de mejora”. El beneficio de 14.658.792,97 7K obtenido por M.Z.A. en
1907, el mayor logrado hasta entonces por esta Compañía, se repartió
del siguiente modo: 7.951.006 7K para dividendo (16 7K por acción),
3.000.000 para amortización de material móvil y 3.707.784,97 7K para el
Fondo de Reserva, previo pago de impuestos a cargo de los accionistas.
En la memoria leída en la Junta General de Accionistas de 14—05—1911
se recoge que la política previsora de “destinar cada año una parte
importante de los beneficios a reservas y amortizaciones”, ha permi-
tido restringir las cargas anuales.
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(47).— Además de la implantación a partir de 01—01—1990 de un régimen de pen-
siones, que mejoró en 1907, estableció economato en 1903; extendió al
personal de talleres la concesión de anticipos sin interés, en 1909;
estableció una gratificación especial para personal de bajo sueldo y
familia numerosa, en 1911.
(48).— A.H.R. Caja 183 Cpta. 17. Cartas de 27—07—1912 y 04—08—1912.
(49).— “Adelante” & 61, de 06—08—1912. “Crónica”.
(so>.— Fueron elegidos, P. Ribalta (M.Z.A.), presidente; L. Mayaffre (Norte>,
vicepresidente; M. Azán (M.Z.AJ, cajero; L. Basabilbato (Norte>, con-
tador; E. Polo (M.Z.A.>, secretario; más 13 vocales.. (“Adelante”
n
2 62, de 13—08—1912>.
(51>.— “Adelante”, n2 64, de 27—08—1912.
(52>.— Con este motivo, los ferroviarios se pusieron en guardia y alertaron
sobre lo que podían ser los informes facilitados por las empresas. Uno
de ellos escribía en el n2 64 de “Adelante”, de 27 de agosto: “Me cona
ta, como también a muchos compañeros que, como yo, por su cargo están
al tanto de ciertas interioridades, que la Compañía de Andaluces ha
hecho un estudio, proyecto, presupuesto o como quiera llamársele, de
lo que aumentarían los gastos accediendo a todas las peticiones formu-
ladas como consecuencia del Congreso Ferroviario”, confeccionado a re-
querimiento del. Gobierno y en el cual se demuestra que los gastos, só-
lo por lo que al Movimiento se refiere, aumentarían en un 100%; y lla-
ma la atención del Gobierno para que no se deje sorprender, porque es-
te resultado, dice, es falso, en virtud de que el aumento de gasto no
es todo consecuencia de las peticiones hechas, sino que en aquel mo-
mento los cuadros de personal estaban incompletos.
(53>.— “Adelante” n2 65, de 03—09—1912.
(54>.— B.I.H.S., de febrero de 1913. Pág. 163.
(55>.— “Adelante” n9 66, de 10—09—1912.
En esta reunión, en la que algunos censuraron al Presidente, mientras
la mayoría les increpaba, Ribalta puso su cargo a disposición de la
Asamblea, por no querer continuar si la opinión consideraba equivocaba
su labor.
(56>.— A.H.R. Caja 183 Cpta. 17.
Carta particular del Gobernador Civil de Barcelona, Sr. Portela, al
Director de M.Z.A., Sr. Maristany; de 12—09—1912.
(57).— Este crecimiento espectacular de asociación de los ferroviarios a la
Unión Ferroviaria, fue general; según hemos visto ya.
(sa).— “Adelante” n2 67, de 17—09—1912.
(59>.— A.H.R. Caja 183 Cpta. 17.— En carta de 12—09—1912, el Gobernador le
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dice a Maristany que también él venía notando que las impresiones que
tenían en la Corte eran diferentes de las que se tenían en Barcelona.
(60>.— A.H.R. Caja 183 Cpta. 17.— Nota sobre la entrevista, el 10—09—1912,
del Ministro de Fomento y los Sres. Zorita y Morales, con el Director
de M.Z.A., el Director Adjunto, Sr. Peironcely, y el Subdirector, Sr.
Cervantes.
(61).— A.H.R. Caja 183 Cpta. 17. “El Mundo”, de 17—09—1912.
(62>.— id. Caja 183 Cpta. 17.— Carta de 13—09—1912, del Gobernador de Bar-
celona al Director de M.Z.A.
(63>.— Con el término “alocación” designaban, según se deduce del contexto,
la cantidad de combustible asignada en cada caso y sobre la cual los
maquinistas podían hacer economías.
(64>.— “Adelante” n2 68, de 24—09—1912.
(65>.— id. n2 68, de 24—09—1912.
(66).— A.H.R. Caja 183 Cpta. 17.
(67).— id. Caja 183 Cpta. 17.
(68).— Tanto en esta carta como en otros documentos, como en el Boletín del
Instituto de Reformas Sociales, se dice que en la Asamblea de Barcelo-
na del 6 de septiembre, se aprobó dar a la Compañía un plazo de 3 días
para contestar.— En la propuesta que se llevó a esta Asamblea, se pre
vé dirigirse a las Compañías en un plazo de 72 horas y dar 8 días para
contestar. Finalmente, en el acta correspondiente a la sesión celebra-
da por el Consejo de Administración de M.Z.A.~ se recoge que al pre-
sentar las peticiones el día 10 de septiembre al Sr. Subdirector en-
cargado de la Red Catalana, “exigieron que se les diese contestación
en el plazo de 6 días, con amenaza de declarar la huelga, si no se ac-
cedía a lo que solicitaban”. Creemos, en consecuencia, que el plazo
que dieron a la Compañía para contestar, fue de 6 días, con indepen-
dencia del acuerdo que hubieran podido tomar en la asamblea, que, por
otra parte, parece tuvo que ser levantada antes de terminar, por el
tumulto formado; lo que hace sospechar que no pudo llegarse a perfilar
los acuerdos.
(69>.— A.H.H. Caja 183 Cpta. 17.
(70>.— Boletín n2 13, de 12—09—1912, de La Unión Ferroviaria (Sección Cata-
lana>. Periódico extraordinario quincenal. Organo de la Sociedad de
Obreros, Agentes y Empleados de FF.CC. de la Región Catalana.
(71>.— “Adelante” n2 69 de 01—10—1912.
(72>.— id. n2 69 de 01—10—1912.
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(73).— “Adelante” n2 69, de 01—10—1912.
(74).— Id. ti9 70, de 08—10—1912.
(75>.— A.H.R. Caja 183 Cpta. 17.
(76).— “La Correspondencia de España”, de 01—10—1912.
(77). id. de 02—10—1912.
(78).— G¾ C. H~. n2 2.902, de 16—10—1912.
(79).— “La Correspondencia de España”, del 02—10—1912, dice que hay ferrovia-
nos mil veces peores que las compañías y que “las pipas llegan san-
gradas; los sacos de trigo y harina rotos (...) ¿a quién haremos res-
ponsables cuando en vez de chorizos, llegan piedras; agua en vez de
vino; sacos viejos, en vez de telas; aguas sucias, en vez de aceite?
Tal vez sean los culpables, Baúer, Dato, Maristany y Peironcely!”.
(80).— G~. C. 82. n9 2.901, de 08—10—1912.
(81>.— A E C, de 04—10—1912.
(82>.— A.H.R. Caja 183 Cpta. 17.
(83).— B.I.R.S. de marzo de 1913.
(84).— A E C, de 04—10—1912.
(85>.— “Adelante” n2 70, de 08—10—1912.
(86).— íd. n9 72, de 22—10—1912.
(87).— id. n2 73, de 29—10—1912.
(88).— it n2 73, de 29—10—1912.—
(89).— id. n9 74, de 05—11—1912.— El Consejo de Administración de —
M.Z.A. tomó el acuerdo del envio de esta carta en sesión de 25—10—1912
acta n2 12.
(90).— A.H.R. Caja 183 Cpta. 17.
(91).— id. Caja 183 Cpta. 17.
(92).— Anejo n2 2 a la Orden de Dirección n2 104, de 24—12—1912.
(93>.— “Adelante” n2 81, de 24—12—1912.
(94>.— id. n2 82, de 31—12—1912.
(95>.— Al-LB. Caja 183 Cpta. 17.
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(98).— “Adelante” n2 82, de 31—12—1912.
(97).— S.I.R.S., de marzo de 1913.
(98).— G~. C. 1*. n2 2.873, de 08—03—1912.
(99>.— B.I.E.S.
(100>.— id. , de mayo de 1913. Según esta información, fueron a la
huelga 1.347 hombres de los 1381 ocupados, y el total de las mujeres,
319.
(101>.— “Adelante”, n~ 77, de 26—11—1912.
(102).— B.I.R.S., de enero de 1913.
(103).— id. de octubre de 1913.
(104).— G~. C. Ff2. n9 2.915, de 24—01—1913.
(105>.— id. n9 2.916, de 01—02—1913.
(106>.— id. n2 3.050, de 16—11—1915.
(107>.— id. núms. 3.058 y 3.060, de 16—01—1916 y 01—02—1916, respecti-
vamente.
(108).— id. núms. 3.063 y 3.067, de 24—02—1916 y 24—03—1916, respecti-
vamente.
(109>.— “La Correspondencia de España”, de 16—04—1916.
(110>.— id. de 25 y 27 de abril de 1916.
(111).— id. de 27 y 29 de abril de 1916.
(112).— id. de 30—04—1916.
(113).— id. de 01—05—1916.
(114).— “El Imparcial”, de 24—05—1916.
(115>.— “La Correspondencia de España”, de 20—06—1916.
(116>.— “El Imparcial”, de 10—06—1916.
(117>.— “La Correspondencia de España”, de 05—07—1916.
(118).— id. de 28—05—1916 y 30—05—1916.
(119).— id. de 10—06—1916.
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(120).— “La Correspondencia de España”, de 12—06—1916.
(121).— id. de 23—06—1916 y “El Imparcial”, de —
24—06—1916.
(122).— Mema. J.G.A. de Norte, de 07—05—1908.
(123).— B.I.R.S., de agosto de 1916. Págs. 100 y 101.
(124>.— id. Págs. 101 y 102.
(125>.— “La Correspondencia de España”, de 06—05—1916.
(126>.— La Mesa Presidencial estaba constituida por Alejandro Miguel, de Zara-
goza; el Vicepresidente Angel Diez, de Valladolid; y los secretarios
Eugenio Diez, de Medina, y Miguel Guerra, de Reus.
(127>.— Según “El Imparcial” de 08—05—1916, no asistieron delegados de las Sec
ciones de Barcelona, Tarragona, Tortosa, Miranda, León, Pola de Lena,
Avilés y Madrid, por haberles negado permiso la Compañía. Los congre-
sistas acordaron dirigir telegramas de protesta por estas negativas
de permiso, al Presidente del Consejo de Ministros, al Director de la
Compañía y a la Junta de Accionistas de ésta.
(128).— “El Imparcial”, de 07—05—1916.
(129>.— id. Según “La Correspondencia de España” de
01—05—1916, en Barcelona votaron a favor de la huelga 1.574, en contra
193, y en blanco 13. Votó el 90%, pues la Sección se componía de 1.715
asociados.
(130).— “El Imparcial”, de 13—05—1916.
(131>.— id. de 15—05—1916.
(132).— “La Correspondencia de España”, de 12—05—1916.
(133>.— “El Imparcial”, de 12—05—1916.
(134).— “La Correspondencia de España”, de 14—05—1916.
(135).— id. de 14—05—1916.
(136>.— A.H.R. Caja 182 Cpta. 14.
(137).— id. Caja 182 Cpta. 14.
(138).— id. Caja 182 Cpta. 14.
(139>.— “El Imparcial” y “La Correspondencia de España”, de 30—06—1916.
(140>.— “La Correspondencia de España”, de 02—07—1916.
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(141).— “La Correspondencia de España”, de 04—07—1916.
Cuando los ferroviarios de la Sección Barcelona—Norte terminaron su
asamblea en la que acordaron declarar la huelga, y mientras la Comi-
Sión correspondiente iba al Gobierno Civil para presentar el oficio
anunciando la misma, un grupo numeroso de ellos se fue al mitin de los
huelguistas marinos, para informar del acuerdo tomado. Al no permitir-
les el Delegado del Gobierno hacer uso de la palabra, se lo comunica-
ron al Presidente de la asamblea, quien dio la noticia, que fue acogi-
da con larga ovación. Luego, uno de los oradores dijo que el movimien-
to, que en aquel momento era “sólo de textiles y marítimos, se amplia-
ría al día 10 con los ferroviarios y el día 15 seria general”, ya que
tenía noticias de que ante la carestía de las subsistencias se prepa-
raba una campaña por todos los trabajadores. (“La Correspondencia de
España, de 05—07—1916).
(142).— “La Correspondencia de España”, de 07—07—1916.
(143).— A.H.R. Caja 182 Cpta. 14.
(144).— id. Caja 182 Cpta. 14.
(145).— Desconocemos el grado de implantación de esta Organización; esto es,
su representatividad.
(146>.— A.H.E. Caja 182 Cpta. 14.
(147>.— “La Correspondencia de España”. Este Sindicato contaba con 7 Secciones
y cerca de 4.000 afiliados.
(148).— “La Correspondencia de España”, de 10—07—1916.
(149>.— Al-LE. Caja 182 Cpta. 14.
(150>.— id. Caja 182 0pta. 14.
(151>.— “La Correspondencia de España”, de 10—07—1916.
(152).— A E C y “La Correspondencia de España”, de 12—07—1916.
(153).— A E C de 12—07—1916.
(154).— “La Correspondencia de España”, de 12—07—1916.
(155).— A E C de 13—07—1916.
(156>.— En su obra “Huelga General de 1917” Jacinto Martín recoge que Saborit,
que estaba en Bilbao, va a Oviedo y propone al Sindicato Minero la
huelga general en Asturias.
(157).— A E C de 15—07—1916.
(158).— “El Socialista”, de 16—07—1916.
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(159).— A.H.R. Caja 182 0pta. 14. Cartas de 26, 27 y 28 de septiembre de 1916,
del Jefe de la Red Catalana de M.Z.A.
(160).— 8.I.R.S., de noviembre de 1916.
(161).— Id. de agosto de 1916. Págs. 99 a 107.
(162).— id. de agosto de 1916. Págs. 107, 108 y 109.
(163).— A.H.R. Caja 50 Cpta. 16. Este reglamento entró en virgor el 01—01—1917
(164>.— B.I.E.S., de noviembre de 1916.
(165).— Tuñón de Lara.— “El Movimiento Obrero
(166).— id. Op. cit.
(167).— “El Socialista”, de 20—07—1917.
(168>.— id. de 21—07—1917.
(169>.— id. de 20—07—1917.
(170).— id. de 22—07—1917.
(171).— id. de 25—07—1917.
(172>.— A.H.R. Caja 182 0pta. 14. Aviso n2 106, de 18—06—1917 de la C’ del Nor
te. Explotación, Movimiento.
(173).— La Sección de Barcelona—Norte, el mismo día 18 publicó un manifiesto
recomendando no cobrasen la gratificación aquéllos a quienes no se les
pagase íntegra (A.H.R. Caja 182 0pta. 14). La Sección de Coruña—Mon—
forte, en junta general acordó, por unanimidad, “no aceptar la tan ca-
reada gratificación” si no se les abona el total (Suplemento n2 244
a “La Voz del Obrero”). El comité del Sindicato del Norte, por circu-
lar n2 41 informó a la Sección de Barcelona—Norte que los de la Sec-
ción de Madrid se habían negado a cobrar la diferencia.
(174).— A.H.R. Caja 182 0pta. 14. Hoja—convocatoria.
(175>.— id. Caja 182 Cpta. 14.
(176>.— G~. C. FfQ, n2 3.131, de 24—07—1917.
(177>.— “El Socialista”, de 03—08—1917.
(178).— id. de 04—08—1917.
(179>.— A.H.R. Caja 182 0pta. 14. Carta de 03—08—1917, del Subdirector de la
Red Catalana de M.Z.A. al Director de la Compañía.
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(íao).— A.H.R. Caja 182 Cpta. 14.
(161).— “La Correspondencia de España”, de 10—06—1917.
(182).— “El Imparcial”, de 06—08—1917.
(163).— “El Socialista”. Carta del Sindicato de Valladolid a “El Norte de Cas-
tilla”.
(184).— “El Imparcial”, de 06—08—1917 (Zaragoza, 5, 2 madrugada).
(íes).— “La Correspondencia de España”, de 10—06—1917.
(186).— “El Socialista”, de 04—08—1917.
En el Reglamento de 23—03—1917, para desarrollo del R.D. de 10—06—1916
se establecía los requisitos a cumplir en la designación de los apode-
rados que habrían de hacer el anuncio de huelga; se determinaba que
a dicho anuncio deberla acompañarse copia certificada del acta de la
sesión en que se hubiera acordado la huelga y la designación de los
apoderados; y que en el acta de las sesiones debería constar, con toda
claridad y precisión, los siguientes datos: Los términos de las peti-
ciones o reclamaciones que se acordase dirigir a la empresa. El número
de asistentes y el de votos por que se hubiese tomado estos acuerdos,
si no lo fueren por unanimidad. Los nombres, apellidos y domicilios
de los apoderados.
(167>.— A,H.R. Caja 182 Cpta. 14.
(lee).— “La Correspondencia de España”, de 05—08—1917 y “El Socialista”, de
06—08—1917.
(189).— “El Imparcial”, de 06—08—1917.
(190>.— A.H.R. Caja 182 Cpta. 14. Nota a máquina.
(191).— “El Socialista”, de 08—08—1917.
(192).— Esta postura responde a los acuerdos tomados por el Comité de Direc-
ción de la Compañía, de no admitir ingerencias de la Autoridad en cues
tiones de disciplina (punto la>; y eliminar de las conversaciones con
los representantes del personal, los asuntos relativos a disciplina
(punto 3~>.
(193).— “El Socialista”, de 04—08—1917.
(194>.— id. de 10—08—1917.
(195>.— id. de 10—08—1917.
(196).— A.H.R. Caja 182 Cpta. 14.
(197).— “La Correspondencia de España”, de 12—08—1917.
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(198).— “La Correspondencia de España”, de 13—08—1917.
(199).— id. de 13—08—1917.
(200>.— A.H.R. Caja 182 Cpta. 15. “La Vanguardia”, de 10—08—1917.
(201).— íd. Caja 182 Cpta. 15.
(202).— id. Caja 182 Cpta. 15. “La Vanguardia”, de 10—08—1917.
(203).— id. Caja 182 Cpta. 15.
(204).— “La Correspondencia de España”, de 13—08—1917.
(205>.— AJ-LE. Caja 182 Cpta. 14.
(206).— “La Correspondencia de España”, de 13—08—1917.
(207>.— A.H.P. Caja 182 0pta. 15.
(208>.— “La Correspondencia de España”, de 19—08—1917.
(209).— id. de 19—08—1917.
(210).— id. de 21—08—1917.
(211).— id. de 23—08—1917.
(212).— id. de 17—08—1917. (Valladolid, 16>.
(213>.— A.H.R. Caja 182 Cpta. 15.
(214>.— Id. Caja 182 Cpta. 15.
(215>.— id. Caja 182 0pta. 15.
(216).— Id. Caja 182 Cpta. 15.
(217>.— Estevilí era el presidente de la Federación Mutualista Ferroviaria.
(218).— A.H.R. Caja 182 0pta. 15.
(219).— id. Caja 182 0pta. 15.
(220).— Carta del Subdirector de M.Z.A. Sr. Cordech al Director de la Compañia~
de 03—09—1917 (A.H.R. Caja 182 0pta. 15>.
(221>.— A.H.R. Caja 182 0pta. 15.
(222).— id. Caja 182 0pta. 15.
Según hemos visto en su momento, Pi fue, junto con el secretario acci-
dental, el que hizo entrega del oficio de notificación de huelga.
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(223>.— A.H.R. Caja 182 Cpta. 15.
(224).— id. Caja 182 Cpta. 15.
(225>.— El Sindicato de M.C.P. envió carta al Ministro de Fomento pidiendo in-
tercediera en favor de los compañeros de Valencia (“El Socialista” de
04—08—1917); y el Presidente del Sindicato de Salamanca visitó al Go-
bernador, en el. mismo sentido (“La Correspondencia de España”, de
07—08—1917)
(226).— En Valencia, una comisión de ferroviarios visitó al Gobernador para
pedirle la libertad de los 32 detenidos (“La Correspondencia de Espa-
ña”, de 12—08—1917).
(227>.— “La Correspondencia de España”, de 23—08—1917.
(228).— id. de 27—08—1917.
(229).— id. de 20—08—1917.
(230).— G!. C. Ff2, de 01—12—1917.
(231).— Al-hE. Caja 182 Cpta. 15.
(232).— G~. C. Ff2, de 01—09—1917.
(233>.— A.H.E. Caja 182 Cpta. 14.
(234).— La G4. C. Ff2,, en su n2 3.134, de 16—08—1917, al hacer referencia a
que una parte del personal de Norte ha planteado otra vez huelga, in-
dica que en esta ocasión más aún que en las dos recientes huelgas an-
teriores, se ha evidenciado que este personal es impulsado por los
agitadores de profesión. La debilidad de los Gobiernos y de la Compa—
Ma ha dado lugar al “lamentable estado de cosas a que se ha llegado”,
pero, afortunadamente, se trata de enmendar errores y de recobrar la
autoridad moral que necesita la Compañía para mantener la disciplina
y dominar el “estado verdaderamente anárquico en que vive hace tiempo
la mayor parte de su personal”. Como muestra del sabotaje cruel de que
viene siendo víctima la Compañía, hace referencia al número de locomo-
toras “retiradas del servicio para reparar” (más de 80 están en los
depósitos, entre Palencia y Miranda); y en cuanto a indemnizaciones
por retrasos en la entrega de mercancías, averías, etc., que suponen,
por término medio, 700.000 7K anuales, se estima que este año no bas-
tarán 2 millones. La Compañía del Norte, dice, es la que mejor paga
a sus empleados y sin embargo éstos siempre están amenazando con huel-
ga.
(235>.— Según un “antiguo maquinista”, que trabajó con compañeros que habían
vivido la huelga o sus consecuencias, después de ésta Norte tomó como
fogoneros peones que estaban cargando carbón y como maquinistas profe-
sionales navales de esta clase, que estaban incluso mejor preparados
pero que fracasaron en el ferrocarril, al ser distinto el medio de
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desplazamiento, y quemaron algunas máquinas.
(236>.— “La Correspondencia de España”, de 01—10—1918.
(237>.— A.H.R. Caja 182 Cpta. 14.
(238).— “El Imparcial”, de 07—05—1919. Este periódico dice que fueron despedi-
dos unos 5.000.
“El Sol” de 20—04—1918 dice que fueron unos 6.000 los no readmitidos.
En la información sobre perturbaciones del tráfico de ff.cc., reali-
zada por el vocal de la Cámara Oficial de Comercio Sr. Laffitte en el
último trimestre de 1917, se dice que se asegura que exceden de 4.000
los que han perdido su plaza en Norte, dato que no ha podido comprobar
pero que lo considera muy aproximado.
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CONCLUSIONS
La investigación que hemos realizado sobre los antiguos
ferroviarios de España, ha sido muy laboriosa, dado que hemos te-
nido que ir recogiendo uno a uno, los datos, las noticias, Los su-
cesos. . . , dispersos y aparentemente inconesos y, en muchos casos,
perdidos entre una documentación variada y voluminosa; para, tras
su análisis, relacionarlos y unirlos debidamente, hasta llegar a
la construcción del “edificio social” formado por estos trabajado-
res. Pero, por otra parte, ha sido una tarea muy gratificante, en
cuanto que, además de gustarnos trabajar con este “material”, cada
hallazgo -y han sido muchos— sobre las circunstancias y condi-
ciones de vida de estos hombres y de estas mujeres -pocas ellas
y en la escala más baja- era un premio al esfuerzo realizado y un
estimulo para continuar la labor comenzada, con la ilusión de en-
contrar nuevos datos que nos permitieran llegar a una visión lo
más completa y perfecta posible.
Las ideas y los supuestos, un tanto vagos y genéricos,
que sobre este personal teníamos, constituían como un cuadro en
penumbra, en el que aparecían realidades, más o menos deformadas,
entre no pocos puntos negros. Ahora, tras la investigación reali-
zada, tenemos un cuadro bien iluminado, que nos permite una visión
de conjunto bastante completa y real, e, incluso, nos muestra de-
talles y matices aparentemente nimios pero muy interesantes por
su contenido humano.
Algunas de las conclusiones a que nos ha llevado la in-
vestigación realizada, son las que sintetizamos a continuacion:
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REGULACION DE LAS RELACIONES LABORALES
Los deberes de los ferroviarios con respecto a la Empre-
sa y, en alguna Medida, SUS derechos, estaban determinados por las
normas que a través de órdenes de servicio, circulares, etc., iban
dictando las compañías, según estimaban conveniente en cada momen-
to o circunstancia, así como por los usos que la costumbre iba in-
troduciendo; todo ello aplicado por las mismas con gran discrecio—
nalidad; pues la legislación oficial de carácter laboral es escasa
y tardía: (Ley de Accidentes de Trabajo, en 1900; Ley de Descanso
Dominical -con excepciones— en 1904; Ley de Huelgas, en 1909...)
DIFERENCIAS ENTRE EL PERSONAL
Según la clase o tipo de personal, sus condiciones labo-
rales variaban de forma notable: El personal fijo, aparte de su
relativa seguridad en el trabajo y, en general, mayor retribucion,
gozaba de ciertas ventajas que no se concedían al temporero o su-
plementario, como podían ser licencias o permisos total o parcial-
mente remunerados, caja de previsión, pensiones de retiro... El
personal a sueldo tiene, también, normalmente, más beneficios que
el que tiene asignado jornal. El personal de oficinas, cuyo sueldo
es en muchos casos más bien bajo, solía tener una mejor considera-
ción que el llamado personal de servicio activo -estaciones, tre-
nes, etc.—. (Su jornada de trabajo, de 6 a 7 horas diarias, fren-
te a las 10, 12 y más del otro personal, es seguramente la ventaja
más llamativa).
EL INGRESO EN LA COMPANIA Y LA PROMOCION DENTRO DE LA
MISMA
El ingreso en oficinas y estaciones, se produce, comun—
mente, como “meritorio”, “al estudio” o “aspirante”, con sueldos
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ínfimos o nulos. En otros servicios es normal el sistema de tem-
poreros y suplementarios, que sólo cobran el día que trabajan, y
que frecuentemente desempeñan puestos no cualificados, como mozo
o peón. En la promocion cuentan los servicios prestados -tiempo
y conceptuacion del interesado, con un amplio margen para el favo-
ritismo por parte de los jefes— y en muchos casos examen de co-
nocimientos teóricos y generales. El nuevo puesto se consolida
tras la superación de un período de prueba, de varios meses. El
escalafón, una constante en las reivindicaciones del personal, no
lo consiguen.
JORNADA DE TRABAJO, DESCANSOS Y LICENCIAS
tina Real Orden de Obras Públicas de 31-07-1903 propuso
unas bases o condiciones de trabajo de los ferroviarios; algunas
de las cuales señalamos a continuacion:
En Vía y Obras.- Personal de conservación de la vía,
jornada no superior a 10 h. Vigilancia nocturna, máximo de jornada
8 ~ h. En pasos a nivel, descanso mínimo 10 h.; de ellas 7 segui-
das.
En Traccion.— Trabajo sobre la máquina, 8 h. diarias
en trenes de viajeros y 10 h. en trenes de mercancias. Descanso
mínimo, 10 h. seguidas.
En Movimiento.- Estaciones de gran tráfico, 12 h. de
trabajo y 12 h. de descanso. Descanso de jefes de estación, tele-
grafistas, guarda agujas, etc., en general 10 h.; de ellas 7 se-
guidas. Personal de trenes, acompañamiento del tren en todo su re-
corrido si no excedía de ib h., y a continuación igual descanso.
En otros casos, jornada media no superior a 12 h.
Todo el personal tendría cada 15 días 1 de descanso.
La Compañía M.Z.A. estimó que la aplicación estricta de
las bases propuestas por el Ministerio le supondría un aumento de
personal de 2.306 agentes y un coste anual de 3.163.000 Pu., más
685.000 PrL de intereses y amortízacion de construcción de viviendas
y casillas, adquisición de locomotoras, etc. Esto nos muestra que
las condiciones existentes, eran bastante más duras de lo que el
Ministerio proponía.
Así, tras una protesta generalizada del personal de con-
duccion en 1872, M.Z.A. acordó que se podía conceder a este per-
sonal 1 día de permiso al mes, si el servicio lo permitía. El per-
sonal de conservación de la vía trabajaba 9 h. en invierno y 10
en los 8 meses restantes, pero los tiempos de permanencia en el
tajo eran de 104, 12 4 y 14 h., según la época. Muchos pasos a
nivel estaban a cargo de un sólo agente, en cuyo caso estaba a
disposición del servicio las 24 h. del día. Hacia 1912, en la Com-
pañía del Norte el personal de vigilancia de la vía tenía 12 h.
de jornada y no disfrutaba descanso quincenal. En las estaciones
de máxima categoría la jornada era de 10 h.; en las de V clase
y apeaderos, 12 fi.; y en las restantes, que eran la mayoría, 11 h.
Los obreros de talleres tenían jornada de 10 h.; los visitadores,
12 h. Los Interventores en Ruta, con jornadas muy variables, te—
nian 12 fi. de media, que por estas fechas fue reducida a 11 4.
En cuanto a licencias o permisos a lo largo del año, en
M.Z.A. según Orden de Dirección n9 25, de 05-iO-i866, todavía en
vigor en 1890, las solicitudes han de ser “motivadas” (Hasta 10
días podían ser sin descuento de sueldo; de 10 días a 1 mes, medio
sueldo, y más de 1 mes descuento de todo el sueldo). En Norte, la
Instrucción General n2 2, de 1891, presenta también las licencias
como concesiones de tipo personal o individual; y en cada caso se
decide si se suspende total o parcialmente el sueldo. (Las conce-
didas a temporeros, auxiliares y trabajadores a jornal, serian
siempre sin percibo de éste). M.Z.A., en 1865 acordó conceder 12
días de licencia con sueldo al año, a jefes de estación y otros
empleados de Movimiento. Más adelante encontramos que otros tra-
bajadores tienen 8 ó 5 días de licencia con sueldo al año, según
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los respectivos niveles; y que los peones que tomen licencia sera
sin abono de jornal. Según circular n9 9, de 24-01-1896, el perso-
nal de vigilancia de la vía tenía 8 días de licencia al año, en
atención a que no descansaba. El personal de conservación, que
descansaba en domingos alternos, normalmente no percibía jornal
los días de licencia. Tras la huelga de 1912, M.Z.A. amplió a todo
el personal de oficinas y a los agentes cuyas funciones fueran pe-
culiares de la explotación propiamente dicha, que les obligaba a
estar siempre dispuestos para el servicio, sin permitirles el dis-
frute normal y seguido del descanso dominical, la facultad de ob-
tener 15 días de licencia al año, con disfrute de sueldo. Por es-
tas Fechas y seguramente desde mucho tiempo atrás, lo ordinario
era que Norte concediese a los agentes de plantilla -fijos y no
de jornal, por tanto- 20 días de licencia anual con sueldo, por
asuntos propios.
OTROS CONDICIONANTES DEL TRABAJO
El desempeño de determinados puestos de trabajo llevaba
anejo el depósito de una fianza por parte del trabajador; fianza
que en los casos de cajeros y pagadores podía ser muy elevada; de
modo que en 1875 para cubrir un puesto de pagador, con sueldo de
14.000 r. P4.Z.A. exigió una fianza de 100.000 r. -más de 7 anua-
lidades del sueldo-. De Norte sabemos que hasta 1912 exigió fian-
zas de 3, 2 ó 1 obligaciones de la Compañía, o de 150 Pis, según los
niveles, a personal de estaciones y trenes; con abono, por su par-
te, de los correspondientes intereses. De M.Z.A. nos consta que
admitía fianzas en bienes inmuebles.
Otra obligación de muchos ferroviarios era el uso de
uniforme; que en la mayoría de los casos tenían que sufragar los
propios interesados -salvo los distintivos, como botones, inicia-
les, etc.-; si bien la Compañía adelantaba la cantidad o garanti-
zaba el pago. La Compañía del Norte, sufragaba 1/2 del coste del
uniforme de los agentes con sueldo no superior a 1.200 PtL y 1/3 de
los que tenían sueldo entre 1.200 y 1.500 ?v~; pero, por otra parte,
hasta 1912 exigió la formación de un fondo de garantía.
Las responsabilidades imputadas a los agentes en el de-
sempeño de su cometido, tanto si eran de tipo laboral como si es-
taban relacionadas directamente con el servicio, eran sancionadas
por las compañías de Formas muy diversas, que iban desde la amo-
nestación hasta el despido, pasando por las multas y los rebajes
de categoría y de sueldo.
Por otra parte, no eran raros los hechos o accidentes
que daban lugar a la intervención de la Justicia, que podía llegar
a imponer a los agentes considerados responsables -fundamental-
mente personal de estaciones, de conducción y de trenes— multas
o indemnizaciones que les condicionaban económicamente para toda
su vida; y en muchos casos el presidio.
EL SALARIO
En términos generales, los sueldos y jornales asignados
por las compañías de ff.cc. a su personal, no experimentan aumen
to en todo el siglo XIX, a pesar de una elevación prácticamente
constante en el coste de la vida. Es más, al crear nuevas clases
o categorías dentro de los cargos, se entra en éstos por sueldos
más bajos y se tarda más en llegar a los más altos.
Cuando se da una agravación de la carestía de la vida
en el último decenio del siglo XIX, las compañías se encuentran
en una situación económica muy difícil, por el gran quebranto que
les supone el cambio de moneda y la misma elevación de los pre-
cios; y por ello no pueden responder inmediatamente a las necesi-
dades de su personal, y sólo con retraso y de forma parcial van
introduciendo algunas mejoras: Así, M.Z.A. en 1894 acordó abonar
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un sobresueldo de 10 PtL mensuales a un reducido número de agentes
de Madrid y de Sevilla. Norte, en la memoria presentada a la Junta
General de Accionistas de 1901, hace constar que la elevación gra-
dual de los precios ha obligado a aumentar los sueldos y jornales
del personal. En 1904, estableció una gratificación especial para
los empleados con sueldo no superior a 1 . 500 Pu. anuales y que tu-
vieran mas de 3 hijos legítimos menores de 17 años. Desde 1905,
según manifestación de la propia Compañía, elevó de categoría
o elevó el sueldo máximo asignado a todos los cargos de empleados
de oficina y de otros servicios, concediendo a cada cargo un au-
mento de categoría que fluctuaba entre el 12 y el 20%. En 1910,
modificó la tarifa de los gastos de viaje. Por estas fechas, M.Z.A
introdujo algunas mejoras en el sueldo del personal de estaciones
y de trenes; y en 1911 estableció, en los mismos términos que lo
tenía Norte, gratificación para agentes con sueldo no superior a
1.500 ?tt y más de 3 hijos menores de 17 años. La Compañía de Anda-
luces, en 1903 elevó los salarios del personal de trenes y de es-
taciones y en 1911 modificó la tabla salarial del personal infe-
rior de vía, en cantidades que iban de O a 0,25 Pt~ al día. De la
de M.C.P. y O.E. sabemos que su personal pidió mejoras salariales
en este mismo año; fundándose, entre otras causas, en que los suel
dos existentes eran los primitivos, mientras que la vida era cada
día más difícil y, por otro lado, el aumento de tráfico y conse-
cuentemente el del trabajo, eran constantes.
La gran subida de precios provocada por la Guerra del
14, obligó a las compañías de ff.cc. a tomar medidas, ante la si-
tuación insostenible en que se encontraba su personal. Norte, por
ejemplo, concedió desde 1916, una gratificación del 8,5% del suel-
do anual a todos los agentes, de plantilla y a jornal, que no co-
braban la prima por buenos servicios que anualmente concedía el
Consejo; y luego aumentó, por intervención del Gobierno, 0,25 ft~
diarias los sueldos y jornales comprendidos entre 1.500 y 400 PtL.
La Compañía M.Z.A., en 1916 concedió una mensualidad extraordina-
ria; en 1917, dos; y en 1918, tres. La de Andaluces, desde enero
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de 1917 concedió una mejora a los padres de familia numerosa, y
en noviembre de ese mismo año dio a todos sus agentes una grati—
ficacion igual a una mensualidad.
Con respecto a la cuantía de los sueldos, podemos seña-
lar que en la plantilla de 1858 de la Compañía M.Z.A., el maqui-
nista de 2~ clase tiene asignado un sueldo de 9.600 r. anuales,
el jefe de estación de 5~ clase, 6.000 r., el guarda agujas 3.600
r., y hay mozos y guardas con 2.880 r. El sueldo que afecta a ma-
yor numero de agentes es el de 6.000 r., al que sigue el de 3.600
r. En definitiva -y estamos hablando sólo de personal a sueldo,
no de jornal- el sueldo medio del 45,5% de esta plantilla, es de
4.887 r. El personal a jornal, salvo el muy cualificado, se mueve
en los niveles más bajos. (El caso extremo es el de Guardabarrera
mujer, en muchísimos casos con 1 r. diario; motivado, en alguna
medida, por considerarlo un suplemento al jornal del marido o fa-
miliar agente de la compañía). Por otra parte, debemos destacar
las grandes diferencias entre los sueldos del alto personal y los
de la gran masa de trabajadores; de tal modo, que en la citada
plantilla, el sueldo del Ingeniero Jefe de V. y O. equivalía al
de 33 guardas.
Existían otros tipos de retribución, que no afectaban
a todo el personal; tales como los siguientes:
Primas. Al personal de conducción, por economías en car-
bón y grasa y por otros conceptos como recorrido o regularidad en
la marcha. A los Interventores en Ruta y otros agentes, por recau-
daciones suplementarias. Al personal de talleres, por reparaciones
efectuadas.
Gratificaciones. Norte concedía gratificaciones semes—
1trales de ~ mensualidad del sueldo, a los agentes que más lo me-
reciesen” de determinados cargos de plantilla. (En 1916 afectó al
25% del total del personal). Desde 1897 esta misma Compañía abonó
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una gratificación o prima por buenos servicios, en función del in-
greso neto del ejercicio anterior y proporcional al sueldo de los
interesados, al personal superior, al de oficinas, jefes de esta-
ción y otros. (En 1915 lo percibió el 20% del total del personal).
La Compañía M.Z.AL., desde los comienzos, con interrupción entre
los años 1865 y 1873, concedió gratificaciones anuales a personal
superior y de oficinas; pero sólo a algunos.
Otras concesiones, que constituían un salario indirecto
,
eran:
— Vivienda gratuita o indemnizacion compensatoria, a
algunos cargos.
- Ventajas para viajar a precio reducido e incluso gra-
tis, agentes y familiares.
- Anticipos dinerarios, sin interes.
- Economato de comestibles e incluso textil. (Norte lo
estableció en 1878; M.Z.A. en 1903; y Andaluces a principios de
siglo).
- Escuelas para hijos de agentes. (Norte fundó la 1~
en Valladolid en 1868 y M.Z.A. tuvo, entre otras, una escuela en
Arcos, al menos, desde 1873).
ENFERMEDADES, ACCIDENTES, SOCORROS Y PREVISION
Desde los primeros tiempos Norte y M.Z.A. —probablemen-
te también otras compañías- contaron con un Servicio Sanitario,
que prestaba asistencia médica a los heridos en el servicio e,in-
cluso, en situación de enfermedad de sus agentes, consideración
que a estos efectos podía darse también a los familiares en caso
de residencia insana o situación de despoblado. Se dio, asimismo,
en determinados casos, asistencia farmaceutica, al menos por parte
de Norte.
Con respecto a la percepción de sueldo o jornal en las
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situaciones de enfermedad y de accidente, se observa una cierta
diversidad con actuación discrecional por parte de la Jefatura;
pero también una progresión a lo largo del tiempo, de mejores con-
diciones para el personal. Así, al ser aprobada la Ley de Acciden-
tes de Trabajo, de 30-01-1900, que establecía abono de la mitad
del sueldo o del jornal mientras durase la incapacidad, tanto
Norte como M.Z.A. venían pagando sueldo entero durante los 3 pri-
meros meses; y optaron por continuar haciendo este abono y a par-
tir del 49 mes aplicar lo prescrito por la Ley. En las situaciones
de enfermedad los abonos eran menores; si bien en los casos de
fiebres intermitentes, se aproximaban a los de los heridos. La
falta al servicio por enfermedad durante 90 días al año, era cau-
sa, frecuentemente, de baja del agente en la companía.
Con carácter graciable o discrecional, las compañías
concedían socorros en situaciones de necesidad de sus agentes y
familiares y con motivo de despido no debido a sancion.
Por lo que se refiere a la previsión, aparte de las ins-
tituciones de ayuda mutua creadas por los trabajadores; las com-
pañías tomaron medidas como las siguientes:
Norte creó en 1879 una Caja de Previsión, a la que esta-
ban obligados a pertenecer los agentes de plantilla, que tenían
que aportar a aquélla el 0,5 o el í% de su sueldo, según fueran
de oficinas o del servicio activo.. La Compañía contribuía con el
importe líquido de los billetes de andén y con donaciones. A par-
tir de 01-01-1913 dejó de hacer el descuento al personal y sopor-
tó la empresa el total del gasto. Los derechos eran: En caso de
enfermedad, ~ sueldo durante 2 meses; y en caso de fallecimiento,
abono de los gastos de sepelio y del sueldo de 2 meses.
M.Z.A. estableció en 1873 una Caja de Previsión, que
afectaba a los empleados de plantilla con sueldo anual y a los
maquinsitas y fogoneros; a cada uno de los cuales se le abría una
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cartilla en la que se le acreditaba la cantidad que le correspon-
día en funcion de la cantidad donada por la Compañía y en propor—
cion al sueldo del interesado. Al cesar en el servicio por haber
cumplido 60 años o por reducción de personal, recibirían la can-
tidad reflejada en su cuenta, siempre que contasen con 5 años de
abono. (A los que cesasen por enfermedad o por inutilidad, se les
podía abonar todo o parte de su cuenta>. Por otro lado, tras 17
años de servicio podían solicitar la mitad de su participación y
se les abría una nueva cuenta.
En cuanto a pensiones de retiro, viudedad y orfandad,
Norte estableció este servicio a partir de 01-01-1873, para el
personal a sueldo, sin aportación alguna por parte del mismo. Co-
rrespondía pensión de retiro a los 50 años de edad y 20 de servi-
cio en plantilla; o bien a los 55 años de edad y cualquier número
de años de servicio. La Compañía podía dar el retiro de oficio a
los mayores de 40 años con, al menos, 15 de servicio. La pension
consistía en 1/80 del sueldo medio disfrutado en los últimos 5
años, por cada año de servicio en plantilla. Era transmisible en
un 50%, a la viuda, siempre que llevasen, como mínimo, 6 años de
matrimonio, y a los huérfanos menores de 18 años. La Compañía des-
tinaba a la caja de pensiones el 5% de los haberes del personal;
y en 1897, al contar la misma con un fondo de más de 10,5 millones
de ptas., acordó dejar esta cantidad como “fondo de garantía” y
pagar las pensiones con los productos de la explotación. Por otra
parte, Norte complementaba las pensiones reglamentarias con una
cantidad adicional. Luego, en 1904 modificó las condiciones, dando
1/60 del sueldo medio por cada año de servicio, en vez de 1/80.
Después, a partir de 01—01-1913 aplicó un nuevo reglamento, cuya
principal mejora fue que el régimen de pensiones se extendió al
personal a jornal; además de ampliar la pensión de orfandad hasta
los menores de 18 años.
La Compañía M.Z.A. no contó con sistema de pensiones
hasta 01-0t—1900, en cuya fecha suprimió la caja de previsión.
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Afectaba a todo el personal fijo permanente -de sueldo y de jor-
nal- y era. también, sin retención alguna a los agentes. Corres-
pondía pensión de retiro a los 60 años de edad y 30 de servicio,
no contando el prestado antes de los 20 años. La pension consistía
en t/So del sueldo medio de todos los disfrutados por el intere-
sado, y no podía rebasar 50/80 de este sueldo medio ni 4.000 Pu..
Era transmisible en un 50% a la viuda con [0 años de matrimonio
‘como mínimo, y a los huérfanos menores de iS años. Desde 1908 se
tomo para el cálculo de la pensión sólo los sueldos de los últimos
5 años y el tope pasó a ser 50/80 de este sueldo medio, o 6.000 Pu..
Posteriormente, a partir de 01-01-1913, se calcula la pensión to-
mando 1/60 de sueldo medio en vez de 1/80, el tope se fija en
50/60 u 8.000 Pu. y sólo se exigen 25 años de servicio, en vez de
30, y para la viuda basta 6 años de matrimonio, en lugar de 10.
Se tiene derecho a retiro por invalidez, con 15 años de servicio.
La Compañía de Andaluces implantó una caja de pensiones
vitalicia en 01-07-1904. Todo empleado u obrero con sueldo igual
o mayor de 500 Pu. estaba obligado a pertenecer a esta caja y tenía
que aportar el 3% del sueldo y 1/12 del sueldo del primer año y de
cada aumento. (A título excepcional y transitorio, los agentes de
cierta edad tenían que aportar el 4 o el 5% del sueldo). Se tenía
derecho a pensión de retiro a los 60 años de edad y 30 de servi-
cio; y por inutilidad a los 20 de servicio. El importe de la pen-
sion no podía exceder de 3/4 del último sueldo. En 1912 se produjo
una huelga para protestar contra esta caja, y fue disuelta la mis-
ma. Luego a partir de 01-01-1913 fue instituida una nueva caja
sostenida por la Compañía.
La Compañía de M.C.P. y O.E. estableció en 01-01-1905
una caja de pensiones, que era obligatoria para los ingresados
después de esa fecha. El fondo de la misma se formaba con el des-
cuento del 3% de Los sueldos y jornales y con el 5% del aumento —
de los productos brutos , que había sido concedido a los agentes
con motivo de una huelga habida en 1900. Como según la Compañía
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estas aportaciones no eran suficientes, se comprometió la misma
a poner lo que faltase. Hubo protestas contra esta caja y en 1911
se hizo voluntaria la pertenencia a la misma y fueron devueltas
a los que no quisieron pertenecer a ella, las cantidades aporta-
das, más el 4% de intereses. En 1914 los empleados crearon un mon-
tepío de retiros y la Compañía accedió a contribuir con el 2% del
sueldo de su personal.
En la Compañía de M.Z. y O.V., un reglamento de -
16—12—1903 reguló un montepío con dos secciones: fondo para auxi-
lios en caso de enfermedad y fallecimiento, y fondo para pensio-
nes de retiro, viudedad y orfandad. El fondo se forma con aporta-
ciones de los interesados y la Compañía dona los ingresos por bi-
lletes de andén, multas, etc.
Hubo m~s compañías que en los primeros años del siglo
XX organizaron algún sistema de previsión para su personal. No
obstante, se dieron casos en que hubo de ser aplicado el Retiro
Obrero Obligatorio, R.O. de 27—08—1920, ante la falta de mejores
condiciones.
ASOCIACIONES DE AYUDA MUTUA Y SOCIEDADES DE RESISTENCIA
Las asociaciones de ayuda mutua y previsión de los fe-
rroviarios, se dieron desde los primeros tiempos. (Aquí cabe des-
tacar la Asociación General de Empleados y Obreros de los FF.CC.
de España, fundada en i888 y que ha llegado hasta nuestros días).
Se dan también sociedades de tipo cultural o recreativo que, a ve-
ces, sirven de “tapadera” de movimientos reivindicativos y de pro-
te st a .
Los primeros pasos para la organización de los ferrovia-
rios en sociedades de resistencia, según lo que hasta ahora cono-
cemos, se dan en la última década del XIX: Un primer núcleo se
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forma en [892 con personal de los talleres de Málaga de la Compa-
nía de Andaluces. Por estas fechas surge también un movimiento
reivindicativo en la Compañía del Norte y se crea una sociedad de
maquinistas y fogoneros, denominada La Esperanza, cuyo reglamento
es de [2—05—1893, y desde la que se llevan a cabo acciones de pro-
paganda por las distintas redes, para despertar el espíritu de
clase y buscando la unión de fuerzas. En definitiva, a mediados
de 1896 se crea el “Sindicato General de los FF.CC. de España (Cá-
mara de Trabajo)”, en el que se integran diversas sociedades. En
1902 trataron de organizar una huelga general ferroviaria, pero
no consiguieron las adhesiones necesarias. Luego, en 1907, Luis
Zurdo, ex-maquinista de Norte y uno de los principales líderes de
este movimiento, reconoce que los ferroviarios están desorganiza-
dos, muertos.
Pero a mediados de 1909, en el seno de la Casa del Pue-
blo de Madrid comienza la organización de la Unión Ferroviaria,
que cuaja plenamente y en 1912 celebra el 1 Congreso Nacional Fe-
rroviario, del que salen unas bases o peticiones para las compa-
ñías, que desencadenarán una gran conflictividad ferroviaria, y,
por otra parte, transforma la Unión Ferroviaria en la Federacion
Nacional de los Ferroviarios Españoles, que se organiza en sindi-
catos de las distintas compañías, formados, a su vez, por seccio-
nes. La afiliación a estos sindicatos fue muy alta, pues se llega
a hablar de 80.000 asociados, parece que con cierta exageración;
pero sí debieron ser, al menos, 60.000. Pasada la euforia, unos
años más tarde habían quedado reducidos a la tercera parte.
CONFLICTIVIDAD
Los conflictos más importantes que cabe señalar, son:
En los últimos meses de 1872 y primeros de í873, una
oleada de huelgas planteadas por maquinistas y fogoneros en dis—
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tintas compañías. A mediados de 1892 estuvieron en huelga durante
varios días, obreros de talleres de la Compañía del Norte, de Va-
lladolid y 5. Andrés. En octubre de 1893 también plantearon huelga
obreros de talleres, en esta ocasión de la Compañía de Andaluces.
En noviembre de ese mismo año fueron a la huelga los factores—te-
legrafistas de Madrid y de otras estaciones de M.Z.A. En mayo de
1904 plantearon huelga, con algunas acciones violentas, obreros
de talleres de Madrid de M.Z.A. por solidaridad con los mineros
de esta Compañía, de Villanueva del Río, donde se había producido
un gravísimo accidente; si bien parece que la huelga venía fra-
guándose desde antes. Tras muchos meses de protestas y de tensio-
nes, el personal de la Compañía de Andaluces se declaró en huelga,
a finales de mayo de 1912, exigiendo la desaparición del montepío
o caja de pensiones.
El 25 de septiembre de 1912, 4 meses después de la ce-
lebración del 1 Congreso Nacional Ferroviario, la Sección Catalana
de M.Z.A. declaró la huelga, en contra del parecer del Comité Na-
cional de la Federación. Esta huelga de los catalanes de M.Z.A.
desencadenó un movimiento que llevó al anuncio oficial de huelga
general ferroviaria a partir del 9 de octubre, al haber votado a
favor de la misma 65.409 agentes, frente a sólo 1.418 votos nega-
tivos. Ante la promesa de Canalejas, Jefe del Gobierno, de llevar
a las Cortes unos proyectos de ley que darían solución a determi-
nadas aspiraciones de los ferroviarios, éstos renunciaron a la -
huelga. Luego vino el desencanto y el rechazo a estos proyectos,
cuando fueron conocidos, tanto por parte de los trabajadores como
de las compañías. Sin embargo, es lo cierto que éstas concedieron
diversas mejoras a su personal a partir de 01—01-1913, fruto sin
duda de la organización de los ferroviarios y de sus reivindica-
ciones. No faltaron, por otra parte, las represalias.
Tras esta gran conmoción, se producen diversos conflic-
tos en distintas compañías, como Manresa a Berga, Zafra a Huelva,
Compañía del Sur, Medina a Salamanca, Central de Aragón...
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En marzo de 1916, el Sindicato de Norte, envió sendos
escritos al Gobierno y a la Compañía formulando diversas peticio-
nes. Ante la falta de contestación a los mismos, celebran un con-
greso extraordinario en Valladolid y anuncian oficialmente huelga
para el día 20 de mayo; pero tras diversas negociaciones, son re-
tirados los oficios. Luego surgen divergencias en la interpreta-
ción de los acuerdos tomados, en relación con la concesión por la
Compañía de una gratificación extraordinaria y de aumento de suel-
dos, y hay un nuevo anuncio de huelga, para el 12 de julio. En es-
ta ocasión los ferroviarios están divididos respecto a la conve-
niencia de plantear el conflicto; pero lo apoyan otros sindicatos
socialistas. Declarada la huelga, son suspendidas las garantías
constitucionales, se cierran las Cortes y se declara el estado de
guerra. Por una R.O. 17-07-1916 se encarga un informe al Instituto
de R.S. El día 19 se llega a un acuerdo y se vuelve al trabajo.
A tenor del informe del Instituto, se publica un R.D. de fecha -
10—08—1916. sobre reconocimiento por las compañías de ff.cc. de
las asociaciones y sindicatos de sus empleados, y otros aspectos,
y la Compañía del Norte, a petición del Gobierno, redactó un re-
glamento para la corrección y separación del personal y amplió el
beneficio de aumento de 1 real diario, concedido a los sueldos y
jornales comprendidos entre 1.500 y 400 Pu., a 407 Guardabarreras
que no tenían en su familia ningún hombre empleado de la Compañía.
La aproximación entre UGT y CNT, el éxito de la huelga
general de 24 horas del 18 de diciembre de 1916 y la situación ge-
neral nacional, —Juntas Militares de Defensa, Asamblea de Parla-
mentarios. . . - propiciaron la huelga general de 1917. Anunciada
huelga para el 20 de julio por los tranviarios de Valencia, se
unen a ella los ferroviarios de esta ciudad. Luego vinieron los
despidos por parte de Norte, de más de 40 huelguistas. Por otro
lado, en junio resurge el desacuerdo de 1916 entre Compañía y tra-
bajadores sobre percepción de la gratificación y aumento salarial,
si bien este asunto fue zanjado a favor de los obreros, por una
R.O. de 27-07-1917. El hecho es que el Sindicato de la Compañía
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del Norte de la Federacion Nacional de los Ferroviarios anunció
oficialmente huelga para el 10 de agosto. También en esta ocasión
son muchos tos ferroviarios que no quieren la hulga; pero, como
es sabido, se quería llegar a la general y los ferroviarios fueron
la “punta de lanza”; y, en efecto, el día 13 estalla la huelga ge-
neral, violenta y con atentados como el levantamiento de carriles
en Bilbao, con resultado de 5 muertos y íS heridos. Se declara el
estado de guerra, se producen numerosas detenciones, etc. El día
16 se dio por terminado el conflicto; pero la liquidación del mis-
mo entre los ferroviarios se prolongó durante muchos días más. Co-
mo consecuencia de esta huelga, Norte despidió a un número muy
elevado de trabajadores -se habla de 4.000, 5.000 y hasta 6.ooo;
lo que da un porcentaje del 13 al 20%— y el servicio se resintió
por la pérdida de personal capacitado. Los despedidos, por su par-
te, plantearon demanda judicial, pero no consiguieron el reingre-
so. Tendría que llegar la República de 1931 para que los que que-
daban en condiciones adecuadas pudieran volver a la Compañía.
LAS MEJORES CONDICIONES DEL PERSONAL DE LA COMPAÑíA DEL
NORTE
La investigación realizada nos ha llevado a la conclu-
sión de que la situación del personal de la Compañía del Norte era
mejor que la del de las otras compañías y en concreto que la del
de M.Z.A.; la otra gran sociedad ferroviaria; como lo demuestran
los hechos siguientes:
— Norte estableció régimen de pensiones en 1873, mien-
tras M.Z.A. no lo implantó hasta 1900; si. bien contó con la caja
de previsión, pero mucho menos ventajosa.
- Norte dispuso de economato desde 1878 y M.Z.A. no lo
tuvo hasta 1903.
- Norte sufragaba un 1/2 6 1/3 del coste del uniforme
de los agentes con sueldo no superior a 1.200 ó 1.500 Pit, respecti-
vamente, y de P4.Z.A. sólo sabemos que se lo facilitaba a los or-
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de nanzas.
- Norte estableció en 1904 una gratificación especial
para agentes con sueldo no superior a 1.500 Pu. y con más de 3 hijos
menores de 17 años; lo que fue copiado por M.Z.A. en 1911.
- Norte vino otorgando desde 1875 gratificaciones semes
trales de media mensualidad a una parte de su personal; y desde
1897 concedió gratificaciones por buenos servicios, en función del
ingreso neto del ejercicio anterior, en cantidades que llegaron
a superar 2 mensualidades del sueldo, a otro grupo de agentes. (En
1915, aproximadamente el 45% del total del personal percibió una
u otra de estas gratificaciones). M.Z.A. concedía gratificaciones
al cerrar cada ejercicio económico, a personal de jefatura y a al-
gunos empleados de oficinas —un porcentaje reducido— y sólo en
1916 extendió a todo el personal de plantilla y fijo permanente
la gratificación que venía concediendo al de oficinas, elevándola,
además, a 1 mensualidad. (Daba, desde antiguo, en Navidad, una pa-
ga extraordinaria a los ordenanzas de las oficinas centrales).
- Norte concedía 20 días de licencia con sueldo al año
al personal de plantilla. M.Z.A. daba 12 días, 8 ó 5, según nive-
les; y sólo a partir de 1813 amplió a 15 días la licencia a perso-
nal de oficinas y a otros agentes.
Aparte de estos casos concretos, hemos encontrado nume-
rosos testimonios, tanto por parte de la prensa como de miembros
del Gobierno y de la propia Compañía Norte, en el sentido de que
el personal de ésta es el mejor pagado. Hemos encontrado, también,
manifestaciones de M.Z.A. en relación con las estaciones de empal-
me donde el personal de ésta ve cómo sus colegas de Norte cobran
hasta 2 meses de gratificación, mientras ellos no cobran nada; o
bien, en otra ocasión, que todo lo que hagan con el personal que
no sea equipararle con el de Norte, no será bien recibido.
Hemos de recordar, en cambio, que la Compañía del Norte
actuó de forma muy dura tras la huelga de 1917, segun ya se ha
indicado.
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ABRIR TOMO III
